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Налоп 




Признаюсь: не люблю 


российский автомобиль 


Да простят меня 


патриоты 


отечественного 


автопрома, если 
таковые найдутся 
но наши машины 


на мои взгляд, 


никуда не годят 


ни по качеству 


сборки, ни по 


комфорту, 


ни по 


дизайну. 


.У ‘ 


Говорю об этом, что- 
"'і бы сразу внести ясность, 
определить, так сказать, 
"исходную позицию” в на- 
шем разговоре. 

Между тем, я убежде- 
на; если погибнет наше ав- 
томобилестроение, мою 
жизнь, жизнь миллионов со- 
отечественников и экономи- 


НалоП 


НалоЛ 


ку России вообще ждет катЗ' 
строфа, оправиться после ко- 
торой будет очень сложно. 
Ведь одно место в автопроме 
(в нем занято около миллиона 
человек) создает, как мини- 
мум, восемь рабочих мест в 
смежных отраслях. Если счи- 
тать, что семья состоит из че- 
тырех человек, то выходит, на- 
ше автомобилестроение обеспе- 
чивает существование 36 милли- 
онам граждан! 

' Экономика в целом, если раз- 
рушить автопром, лишится огром- 
ной части национального продук- 
та. Страна же, ничего не произво- 
і дящая и не продающая, не в состо- 
} янии и покупать, а потому неминуе- 
мо превращается в банкрота. Отсю- 
да ясно: наше автомобилестроение 
должно не просто продолжать свое 
существование, но и развиваться. 


вейеров сойдет до конца 
года 78 тысяч грузовых ма- 
шин, из которых 85% - "га- 
зели” (в 1995 году - 81 719, в 
1994-м - 72 390), в следую- 
щем планируется сделать 
100 тысяч грузовиков. Легко- 
вых машин произвели здесь 
126 тысяч (в 1995 году - 118 
673, в 1994-м - 118 159), а в 


Налогі 


кто ГУБИТЕЛЬ АВТОПРОМА? 

Казалось бы, видимых причин 
беспокоиться о состоянии здоровья 
отечественного автопрома нет. Это, по- 
жалуй, единственная из отраслей ма- 
I шиностроения, где спад не был так уж 
безнадежно глубок. Если же говорить о 
нынешней ситуации, то производство на 
многих заводах по сравнению с про 
шлым годом даже увеличилось! 

"АвтоВАЗ” в 1996 году выпустит 670 
тысяч автомобилей (в 1995-м - 617 395; в 
1994-м - 530 876). А в наступающем, 1997- 
м, тольяттинцы намерены произвести 700 
тысяч машин! 

ГАЗ тоже не сбавил темпы. С его кон- 


1997-м хотят поднять планку 
до 130 тысяч, причем запуститъ 
в серийное производство новую 
модель. Сюда еще нужно при- 
плюсовать 4 тысячи автобусов 
на базе "Газели”, собранных в 
1996-м (в будущем запланировано 
5 тысяч). 

Погорелец КамАЗ в нынеш- 
нем году выпустит 20 тысяч грузо- 
вых автомобилей и 7 500 машин 
"Ока” (в 1997-м планируется соот- 
ветственно 25 тысяч и 10 тысяч). 
Правда, в этом году сбавил темпы 
УАЗ, выпустив 48 тысяч машин (в 
прошлом году - 53 646), и из рук вон 
плохи дела у АЗЛК - завод в нынеш- 
нем году почти не работал, сделав 
всего 3 тысячи автомобилей (в про- 
шлом - 40 600 штук), и будущее его 
неясно. 

Тем не менее утверждать, что дела 
у всех автозаводов плохи, основываясь 
на приведенных цифрах (данные за 1996 
год предварительны), было бы странно. 

Еще бы, скажут многие, при такой-то 
поддержке государства! Одни таможен- 
ные пошлины чего стоят; где это видано, 
чтобы иномарки, купить которые может 
позволить себе на Западе любой студент, 
любая домохозяйка, продавались у нас по 
цене, равной сумме зарплат врача за 7 - 10 
лет! Разве не в угоду автозаводам мы выну- 
ждены покупать наши дорогие плохие маши- 
ны вместо их дешевых и хороших? 

Увы, кто думает так - глубоко заблужда- 
ется. Увеличивая выпуск автомобилей, про- 
давая их все до единого, заводы не богатеют, 
а ... движутся к своей гибели. Причем семи- 
мильными шагами. 















Проблемы и суждения 


Итоги 1996 года и взгляд на будущее 


Для примера возь- тают, машины, худо-бед- 
мем "вазовскую" "девят- но, выпускают, а на . 

ку". Дилеры приобретают само производ- НзПО* 
ее у завода приблизителъ- ство, его обновле- 
но за 39 миллионов. Каза- ние средств не на- 
лось бы, немало, значит, правляют. Что это 
завод наживается за счет значит для меня, по- 
нас, покупателей? Но посмо- требителя? Да то, что 
трим, как распределяются я в результате не могу приоб- 
эти деньги. НДС, поступаю- рести новый, современный ав- 
щий государству сразу, - бо- 
лее 3 миллионов. НДС, зало- 
женный в цену сырья и комп- 
лектующих, - тоже 3 миллиона 
с лишним. Акциз - почти 2 мил- 
лиона. Итого 8 миллионов идет 
в бюджет. 

На покупку комплектующих 
для новой машины завод должен 
потратить 15 миллионов. На топли- 
во и электроэнергию, соцстрах, 
зарплату, содержание оборудова- 
ния и оснастки - еще почти семь 
миллионов. А из того, что останется, 
нужно будет платить немалые нало- 
ги государству. В итоге выглядит это 
так: в 1995 году "АвтоВАЗ” получил 
балансовую прибыль 2,2 триллиона 
рублей, а после того, как заплатил все 
налоги и штрафы за несвоевременную 
уплату этих налогов, остался ... с убыт- 
ками в 2,02 триллиона рублей! В нынеш- 
нем году картина не лучше. 

Может быть, это "АвтоВАЗ” такой 
неудачливый (хотя не понятно, как, нара- 
щивая выпуск машин и продавая их, 
можно сработать себе в убыток?). Вот 
подробные расчеты с ГАЗа: балансовая 
прибыль в 1995 году - 1,4 триллиона. Пос- 
ле уплаты всех налогов - 0,4 триллиона 
рублей убытков. Но знаете, что поражает 
больше всего в выплатах Г АЗа? Г рафа: "им- 
портные таможенные пошлины”. Их в про- 
шлом году завод заплатил 400 миллиардов 
рублей! Если бы предприятие покупало за 
границей алкоголь или сигареты и платило за 
это пошлину, было бы объяснимо. Но ведь нет 
же! Приобреталось оборудование и нужные 
комплектующие, которых у нас не делают. 

Вот и получается: работать-то заводы рабо- 


томобиль, а вынуждена поку- 
пать давно устаревший и не 
лучшим образом собранный. От- 
сюда и нелюбовь к отечествен- 
ной технике, распространяемая 
на заводы. Выходит, государство 
- и главный наш "грабитель”, и 
убийца” отечественного авто- 
прома. Так что же может спасти 
автопромышленность страны? 

ЗАГРАНИЦА. 

НАМ ПОМОЖЕТ? 

Надежда на Запад или Вос- 
ток, скорее всего, лишь миф. 

Серьезных намерений по отноше- 
нию к нашей нестабильной эконо- 
мике у иностранных автозаводов 
нет. Максимум - так называемая 
отверточная сборка, чтобы не вкла- 
дывать много денег. Нашим заво- 
дам она нисколько не поможет: не- 
выгодно размещать на них сбороч- 
ное производство - мешает груз в 
виде многих других цехов, которые 
окажутся без дела, а содержать их, 
стоящих, платить налоги на их основ- 
ные фонды - никакая сборка самых 
импортных машин не окупит. 

Если же сборка, тем более мас- 
совая, начнется вне наших автозаво- 
дов, они, не выдержав конкуренции, 
встанут, потянув за собой множество 
предприятий-смежников. Трудно даже 
представить, сколько людей останет- 
ся без работы. Прибыли от сборки бу- 
дут несопоставимы с убытками из-за 
краха производства в отрасли. Резко 
сократятся налоговые отчисления, а 
ведь придется платить пособия милли- 



онам безработных - бюджет понесет ко- 
лоссальные потери. 

Да, справедливо говорят; было бы 
проще, если б автомобилестроения у нас 
вовсе не существовало - на ровном месте 
организовать его, кажется, легче... 

Так что, закрыть границу на замок и 
не пускать сюда иностранцев? Еще боль- 
ше, до невообразимых размеров, увели- 
чить пошлины и акцизы на иномарки? Ра- 
зумеется, нет. Без конкуренции наш авто- 
пром умрет еще быстрее - стимула кру- 
титься не будет. Только конкуренция эта 
должна быть во благо, а не во вред. 

Между прочим, во всех странах, где 
собственное автомобилестроение отста- 
вало или только становилось на ноги, воз- 
водили преграды перед иностранными 
машинами. Так было в Японии, так было в 
Южной Корее. Результат - налицо. Но 
нужно создать благоприятные условия 
ввозу в страну капитала, оборудования, 
технологий. На многие комплектующие, 
которых в России не производят, необхо- 
димо совсем отменить ввозные пошлины. 

Кстати говоря, в этом случае такие 
высокие пошлины и на импорт машин не 
понадобятся: чуть поумерить аппетиты 
государства на заводские прибыли, и на- 
ши автомобили станут дешевле. А если 
бы, скажем, новая "вазовская” "девятка” 
стоила шесть тысяч долларов, а "пятер- 
ка” - четыре, да еще продавались бы они 
в рассрочку, кто-нибудь говорил бы о 
том, что это плохие машины? Да за ними 
в очередь бы записывались! Приплюсо- 
вать сюда импортные комплектующие, 
нормальную сборку... Мечты, мечты. 

Почему же мечты? Известны меры, 
которые помогут их осуществить. Как за- 
клинание, их уже сколько времени твер- 
дят автомобилестроители: снижение на- 
логов, разумные цены на энергоносители, 
государственные гарантии инвестиций, 
средства на развитие производства зало- 
жить в себестоимость. 

Это самые первоочередные шаги, ко- 
торые нужно сделать, чтобы настоящие 
инвесторы заинтересовались нашей авто- 
мобильной промышленностью. Главное 
условие - структура финансов, экономи- 
ческое положение заводов должны стать 
стабильными. Должники и нерентабель- 
ные предприятия никому не нужны, в них 
вкладывать деньги не будут. 

НЕ ТАК СТРАШНА САНАЦИЯ... 

Совсем очевидно это стало на приме- 
ре ЗИЛа. Можно спорить до бесконечно- 
сти о заслугах и грехах "Микродина”, но 
поднять такую махину он был не в состоя- 
нии - это бесспорно. Присматривалась к 
предприятию и "Дэу” - не взялась, предъ- 
явив, как говорят, требования, удовлетво- 
рить которые могло бы, по меньшей мере. 
Постановление Правительства РФ. И вот - 
событие 1996 года: московское прави- 
тельство купило контрольный пакет ак- 
ций агонизирующего монстра. Рекламный 
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трюк? Беспочвенная самонадеянность 
столичного мэра? Провальное решение? 

Как только ни комментировали проис- 
шедшее. Но, если разобраться, оздоровле- 
ние ЗИЛа вполне реально. Можно, конечно, 
критиковать лужковское навязывание "зи- 
ловских” грузовиков покупателям. Мол, за- 
ставлять приобретать не лучшие и не са- 
мые дешевые машины - это не по-рыноч- 
ному. Зато, разбив завод на несколько 
предприятий, освободив его от незавер- 
шенного строительства, соцкультбыта, 
сдав в аренду часть территории и к тому 
же найдя покупателей на продукцию бли- 
жайшего года, вполне реально достичь 
весьма и весьма важной цели - сделать 
ЗИЛ привлекательным с финансовой точки 
зрения для инвесторов. Без непомерных 
долгов, без груза "лишних” производств, 
без затратных сфер деятельности. Вот тог- 
да-то начнется настояіцая современная ис- 
тория АМО-ЗИЛ, который, возможно, бу- 
дет выпускать что-то совсем новое и сов- 
местно с иностранными партнерами, кото- 
рые станут совладельцами предприятия. 

Тот же путь предстоит пройти и дру- 
гим неблагополучным автозаводам - АЗЛК, 
"Ижмашу”, в меньшей степени УАЗу. Им, 
как воздух, необходима структурная пере- 
стройка. Но, если последние два завода 
привела к кризису военная продукция, то 
АЗЛК, можно сказать, покончил жизнь са- 
моубийством. Нет, были, безусловно, и 
объективные причины для депрессии. До- 
рогостоящий "недострой” - завод двигате- 
лей, который портил всю финансовую кар- 
тину; доходов не приносил, а налогами на 
основные фонды и замороженными сред- 
ствами разорял. Однако руководство не 
вытащило предприятие, а позволило, по 
сути дела, погибнуть. В тяжелые годы на- 
чала десятилетия, когда заводы лишились 
оборотных средств, а на площадках скопи- 
лась нереализованная продукция, можно 
было пойти двумя путями. Терпя убытки, 
всеми силами удерживать объемы выпус- 
ка машин на максимально возможном 
уровне. Цены же стараться не повышать, а 
качество не снижать. Или выбрать путь 
наименьшего сопротивления: меньше обо- 
ротных средств, меньше покупают - зна- 
чит, нужно уменьшить выпуск автомоби- 
лей и удешевить их, максимально "раздев”. 
АЗЛК выбрал именно такое решение. Сни- 
зил темпы производства и, в стремлении 
удешевить машины, ослабил контроль за 
их качеством. Недаром "москвичи” получи- 
ли обидное прозвище "московская недви- 
жимость”! Дальше - как снежный ком; про- 
изводство падает - качество ухудшается - 
спрос уменьшается - производство пада- 
ет. В конце концов завод стал. Чтобы запу- 
ститъ его опять, потребуется, в первую оче- 
редь, улучшить его структуру: отделить за- 
вод двигателей, провести санацию. Чья это 
задача? ЗИЛу, похоже, повезло с новым хо- 
зяином. А заводу Ленинского комсомола, 
увы, нет: самый большой пакет его акций у 
... государства! Оно же пока ограничивает- 


ся "пожарными” мерами, рассчитанными 
лишь на временное сдерживание: дает 
предприятию кредиты, которые оно пуска- 
ет в основном на зарплату. 

ЧТО ДЕНЬ ГРЯДУЩИЙ НАМ ГОТОВИТ 

И все-таки автопром автопромом, но 
что же ждет нас, автомобилистов, кото- 
рым уже надоело ездить на устаревших, 
плохо сработанных машинах? 

Ситуацию можно изменить за несколь- 
ко лет. И даже существует разработанная 
"Автосельхозмашхолдингом” программа 
преобразования национальной автомобиль- 
ной промышленности, которая предусмат- 
ривает и первоочередные меры, и страте- 
гию развития отрасли. Первым этапом бу- 
дет улучшение качества сборки нынешних 
моделей путем замены на импортные не от- 
вечающих современным требованиям уз- 
лов и деталей, оздоровление экономики са- 
мих предприятий. А через три-четыре года 
наши заводы смогут приступить к выпуску 
совершенно новых машин, в том числе и со- 
вместно с иностранными партнерами. Таких 
автомобилей, которые станут на уровне за- 
падных. Конечно, этот уровень будет, по за- 
падным меркам, сегодняшним, то есть от- 
ставание все равно сохранится. Но будет 
оно не на 25 - 30 лет, как сейчас, а на 5 - 10 
лет, что уже лучше. Главное же - появится 
перспектива дальнейшего улучшения дел в 
автомобильной промышленности. Она за- 
интересует западных партнеров, причем не 
как сейчас, когда они готовы сотрудничать 
с нами, но на крайне невыгодных для нас 
условиях, а почти на равных. И тогда - по- 
чему бы нет? - мы встанем на путь, прой- 
денный когда-то давно Японией и совсем 
недавно Южной Кореей. 

Скажут; слышали мы уже это "дого- 
ним-перегоним”, а толку-то... Да не было 
толку потому, что дальше лозунга дело 
не шло. А нужно работать, причем работу 
начинать должно государство. Тогда и 
люди на заводы придут, способные под- 
нять производство на самый высокий 
уровень, и машины будут выпускаться не 
хуже западных, и деньги на инвестиции в 
автомобилестроение появятся: ведь каж- 
дому станет ясно, что это самая динамич- 
ная, самая перспективная, дающая самую 
большую выгоду отрасль. 

...Очень хочется полюбить наш рос- 
сийский автомобиль. А это значит, что оь 
должен стать вровень с веком нынешним. 
Что бы мы там ни фантазировали, рассчи- 
тывать нам придется на нашу, пусть и. в 
лучшем случае, работающую совместно с 
иностранцами автопромышленность. До 
основанья и затем...” здесь не даст ника- 
кого положительного эффекта. Да и опыт 
плачевный уже имеется... 

Елена ВАРШАВСКАЯ 

От редакции. Мнение на ту же тепу - состояние и 
перспективы дальнейшего существовашя российского ав- 
томобилестроения - есѣ и у зш'одных наблюдателей. Что- 
бы вы могли сопоставить эти два взгляда, мы публикуем 
на стр. 32 статью из американского журнала "Форбс”. 



Очередной, 56-й международный авто- 
салон коммерческих транспортных 
средств в Ганновере (Германия) прохо- 
дил под девизом, который можно пере- 
вести примерно так: "Мы ведем про- 
цветающее дело!” Салон собрал ре- 
кордное число посетителей - 2.88600, 
что на 10% больше, чем предыдущий. 

В огромной экспозиции, где присутство- 
вали свыше 1100 фирм из 36 стран мира, бы- 
ли представлены грузовики и автобусы всех 
классов и типов, прицепы и полуприцепы, ком- 
плектующие изделия и сопутствующие това- 
ры. Из европейских производителей, выпуска- 
ющих грузовики и автобусы, можно было уви- 
деть практически все мало-мальски извест- 
ные, причем многие показали модели, изгото- 


вленные за пределами континента. Из япон- 
ских фирм были только "Ниссан” и "Мицубиси", 
имеющие свои заводы в Европе. Россия же и 
страны СНГ свою продукцию не экспонирова- 
ли и, по всей видимости, еще не скоро отва- 
жатся на это. Уж очень привередлив запад- 
ный покупатель, да и требования к качеству 
здесь не в пример нашим жесткие. 

Наиболее впечатляла "мерседесовская” 
экспозиция. Она выделялась уже самим 
оформлением внутреннего пространства па- 
вильона: деревянные смотровые площадки в 
один-два яруса, мостики, переходы и лестни- 
цы. Все задрапировано мешковиной, вокруг 
разбросаны полные мешки и ящики... со све- 
жими яблоками. Скорее всего, посетителям 
этакий экологически чистый супермодернизм 
в стиле складского помещения XIX века по- 


нравился, а если и нет, то хотя бы привлек 
внимание своей необычностью. 

По соседству выставлялся МАН - второй 
в Германии производитель грузовиков сред- 
него и тяжелого классов, а также автобусов. 
Здесь экспонаты можно было разглядеть и из- 
далека - по просторному павильону некото- 
рые посетители ездили на велосипедах. Кста- 
ти, только "Мерседес-Бенц" и МАН заняли по 
целому павильону, предоставив другим фир- 
мам тесниться в оставшихся тринадцати. 
Впрочем, "тесниться" - не совсем точно: боль- 
шими экспозициями выделялись "Фольксва- 
ген", ИВЕКО, "Рено”. Итак, начнем по порядку. 

ЛЕГКИЕ ГРУЗОВИКИ 

Г руппу ставших очень популярными раз- 
возных машин на шасси легковых автомоби- 


"Пежо-Партнер” в трех вариантах: грузовой фургон, грузопасса- Полноприводный ”Мицу6иси-и200" с пятиместной кабиной 

жирский фургон и пассажирский мини-УПВ. 










лей пополнило оригинальное семейство одно- 
тонных легковых фургонов "Пежо-Парт- 
нер7’'Ситроен-Берлинго'’. Однако это вполне 
самостоятельные конструкции, непохожие на 
базовые легковые. В некотором роде они - 
новое слово в создании легких грузовиков 
полной массой до 2 т, где до сих пор не было 
цельнометаллических фургонов. У машин при 
весьма компактных размерах (длина, ширина, 
высота - 4108x1719x1802 мм) грузовые отсе- 
ки большой вместимости - 3.0 м^. В зависимо- 
сти от комплектации полная масса колеблет- 
ся от 1670 до 1955 кг при грузоподъемности 
525-725 кг. Двигатели - бензиновые и ди- 
зельные мощностью 60-75 л. с. 

"Мицубиси" представила новый однотон- 
ный пикап 1200, экспортируемый в Европу из 
Таиланда, где фирма имеет завод производи- 


тельностью 200 тыс. автомобилей в год. Их 
цена ниже, чем у машин японской сборки, при 
вполне приемлемом качестве. Новые 1200 по- 
ставляются на обычном и полноприводном 
шасси, а также с обычной и двухрядной каби- 
нами. Полная масса - 2570-2800 кг при грузо- 
подъемности 885-1130 кг в зависимости от 
комплектации. Двигатели - только дизели 
мощностью 75 и 100 л. с. 

Еще одна новинка от "Мицубиси” - моде- 
ли развозного грузовика "Кантер" полной мас- 
сой 3,5 т (”Кантер-35'’) и 6,0 т ("Кантер-60"). 
Автомобиль получил однотипную с японской 
моделью кабину и новые четырехцилиндро- 
вые экономичные дизели мощностью 94 и 1 36 
л. с. Но главное, пожалуй, в другом: теперь у 
этих машин статус европейской продукции - 
их собирают на только что открытом заводе в 


Португалии. Высокое качество и долговеч- 
ность старых "кантеров" позволили в 1995 го- 
ду поднять их сбыт на западноевропейском 
рынке (в этом классе) до 12 тыс. штук. Можно 
полагать, это не предел. Новые машины - ут- 
верждают представители фирмы - еще лучше 
старых. Грузоподъемность шасси моделей 
”35" составляет 1500-1725 кг, а ”60” - 
3500-3730 кг в зависимости от длины базы и 
типа кабины. 

Новую модель развозного грузовика по- 
казала и корейская "Хёндэ”. Это Н150 полной 
массой 2,85 т с рамным шасси, позволяющим 
монтировать различные кузова по выбору за- 
казчика. У автомобиля классическая компо- 
новка, независимая передняя подвеска и 
двухскатные задние колеса. Низкая высота 
рамы и отсутствие в кузове колесных ниш 
обеспечены применением 12-дюймоѳых (!) 
задних колес (шины размером 5,00Р12). На 
передних - большие и менее "тряские”, чем 
сзади, шины размером 185Р114. Грузоподъем- 
ность шасси (вес груза вместе с кузовом и 
пассажирами) - 1555-1880 кг в зависимости 
от типа кабины - обычной или двухрядной. 
Дизель мощностью 78 л. с. позволяет разви- 
вать этому маленькому, но "настоящему" гру- 
зовичку скорость до 125 км/ч. 

В этой группе автомобилей привлек вни- 
мание экспонат, который даже и не грузовик, 
а транспортно-технологическое средство - 
"Мерседес-Бенц-Унимог-ІІХІОО” с комбиниро- 
ванной дизель-электрической установкой и 
гидростатической трансмиссией. Его отличи- 
тельная особенность - не только малые раз- 
меры (ширина - 1600 мм), но и очень высокие 
экологические показатели, столь важные для 
машин, предназначенных для уборки улиц, 
складских помещений, ангаров, подземных 
гаражей и т. п. 

Одной из мировых премьер в Ганновере 
стала модернизированная серия тяжелых раз- 
возных машин "Мерседес-Бенца” под новым 
именем "Варио”. Внешне они мало отличаются 
от своих предшественников - семейства Т2, 
однако интерьер кабины и двигатели новые. 
Для Европы предназначены модели полной 
массой 4,8; 5,99 и 7,49 т, причем последняя 
(8120 и 8140) формально относится уже к ма- 


Развозной грузовик "Мицубиси-Кантер-бО”. 


”Хёндэ-Н150” с бортовой платформой. 






Компактный ”Мерседес-Бенц-Унимог-ихіОО” на уборке дорог. Цельнометаллический фургон "Мерседес-Бенц-бігО” семейства "Варио” 

с двигателем мощностью 122 л. с. 


шинам средней грузоподъемности. "Варио” 
унаследовал от Т2 рамное шасси, цельные 
балки мостов на продольных рессорах и двух- 
скатные задние колеса. Кроме обычных шас- 
си, показывали и цельнометаллические фур- 
гоны, что в этом классе бывает довольно ред- 
ко. Наиболее легкие из них - 5120 полной 
массой 4,8 т имеет грузоподъемность 
1830-2220 кг, а самая тяжелая 8120 - уже 
4000-4410 кг. Грузоподъемность обычного 
шасси с кабиной несколько выше. Впечатляет 
полезный объем специального кузова - 31 ,0 
мэ. Это фургон, который можно устанавли- 
вать на шасси модели 8140 с базой 4800 мм. 

"СЕРЕДНЯКИ” 

В малочисленной группе машин средней 
грузоподъемности (полная масса от 6 до 15 т) 
было три новинки. В первую очередь стоит на- 
звать МАН серии М2000, появившийся весной 
этого года. Правда, его трудно отнести только 
к среднему классу, так как в дополнение к мо- 
делям полной массой 12, 14 и 15 т есть и тя- 
желые машины - 18 и 25 т (трехосное шасси 
6x2). Интерес вызывает применение кабин 
разной вместимости. На моделях для "легкой” 
работы устанавливают компактные низкие ка- 
бины от более легкой серии грузовиков 12000, 
а для "средней” работы - более комфорта- 


бельные от тяжелой серии Р2000. Назначение 
этих машин - местные перевозки, что и опре- 
деляет довольно скромную мощность их дви- 
гателей - от 1 55 до 260 л. с. 

В этом классе все более уверенно высту- 
пает "Ниссан”. На своем автозаводе в Испа- 
нии, где производство сертифицировано по 
международному стандарту 180 9002, япон- 
ская фирма собирает целое семейство грузо- 
виков малой и средней грузоподъемности 
”Ниссан-ЕСО-Т” полной массой от 3,5 до 15 т. 
Кабины этих машин несколько старомодны, 
однако для потребителя это не столь важно. 
Главное - высокий технический уровень и ка- 
чество сборки. На автосалоне в классе "се- 
редняков" были представлены модели трех 
серий: ЕСО-Т.135 полной массой 6-8 т, ЕСО- 
Т. 160 - 9-13 т и ЕСО-Т.200 - 12-15 т. Двига- 
тели - четырех- и шестицилиндровые дизели 
мощностью соответственно 138, 162 и 209 
л. с. Г рузоподъемность шасси - от 3270 до 
1 0860 кг. Полная масса автопоезда, буксируе- 
мого ЕСО-Т.200, может достигать 22 т. 

И еще одна новинка - от компании "Воль- 
во”, показавшей модель своего "наилегчайше- 
го” развозного грузовика на базе Р1608 с но- 
вым четырехцилиндровым экономичным дизе- 
лем типа 04А мощностью 135 л. с. Машина по- 
лучила собственное обозначение РІС. Она 


более эффективна в эксплуатации, чем Р1608 
с шестицилиндровым мотором. Полная масса 
РІС - 7,8 т при грузоподъемности шасси 
4,6-4,75 т. В Германии "Вольво" дает дополни- 
тельную гарантию на эту машину - четыре го- 
да эксплуатации или пробег 600 тыс. км при 
обслуживании на фирменной станции. 

ТЯЖЕЛЫЙ КЛАСС 

Было что посмотреть и в "суперклассе” 
грузовиков. В первую очередь, конечно, "мер- 
седесовский” флагман - семейство "Актрос” 
полной массой 18-26 т с новыми двигателями 
мощностью 313-571 л. с. Пока демонстриро- 
вались только модели для магистральных пе- 
ревозок, Показ же тех, что приспособлены 
для тяжелых условий работы, намечен на 
осень 1 997 года. 

Зато как раз для таких условий предна- 
значены новые автомобили компании "Ска- 
ния”. Это "капотники” серии Т четвертого по- 
коления в ставшем традиционном для "Ска- 
нии” "массивном” исполнении. Новые модели 
Т114, Т124 и Т144 рекомендуются для самого 
широкого применения - от шоссейных перево- 
зок на дальние расстояния до эксплуатации в 
песчаных или каменных карьерах. Рамы, шас- 
си и агрегаты аналогичны "бескапотникам", 
появившимся годом раньше. Полная масса 


Шасси ”Ниссан-ЕСО-Т.135” полной массой 7,5 т. 



”Рено-Премиум-385.26” полной массой 26 т (шасси 6x2) 
с кузовом фургон. Двигатель - 380 л. с. 








Самосвал на шасси МАН-18.264 РАК серии М2000 полной массой 18 т 
й двигателем мощностью 260 л. с. 


"Мерседес-Бенц-Актрос” в составе типичного европейского 
седельного автопоезда полной массой 40 т. 


двух- и трехосных шасси Т-серии - от 18 до 29 
т, а мощность двигателей - от 320 до 530 л. с. 

Новое семейство тяжелых грузовиков 
"Премиум", впервые показанное весной этого 
года, представила в Г анноверѳ компания "Ре- 
но" (точнее, "Рено Вэиякюль Индустриаль”). 
Они заменят в производственной программе 
устаревшие модели ’Менеджер-С” и "Мэджер- 
Р”. В новом семействе проведена четкая гра- 
дация: тяжелые развозные машины с обычной 
дневной кабиной и комфортабельные модели 
для дальних перевозок с просторной кабиной. 
Полная масса двух- и трехосных шасси - от 1 7 
до 26 т. мощность двигателей - от 210 до 380 
л. с. И это еще не все. "Старший" брат "преми- 
умов” - семейство "Рено-АЕ-Магнум” - полу- 
чило новые двигатели - 12-литровые 6-цилин- 
дровые 24-клапанные дизели американо- 
французского производства мощностью 390, 
430 и 470 л, с. 

В классе тяжелых машин американская 
фирма "Вольво-Джи-Эм-Хэви-Трак” показала 
новое семейство "капотных" тягачей серии ѴЫ 
для североамериканского рынка. В отличие от 
предшественников, они базируются на шасси 
европейского "бескапотника" "Вольво” серии 
РН12. С этой моделью фирма намерена войти 
в XXI век. Базовый двигатель - 12-литровый 
ѴЕ012 собственного изготовления, мощность 


которого почти постоянна при 1300-1700 
об/мин й составляет 345 л. с. Выставочный об- 
разец, полной массой 22,5 т, был с тем же ди- 
зелем, но в варианте 425 л. с. при 1700 об/мин. 
Семейство ѴМ отличается особо высокой кор- 
розионной стойкостью кабины и шасси - впер- 
вые в США на эти машины дают гарантию "на 
отсутствие коррозии” в течение восьми лет 
эксплуатации или до 1 .6 млн. км пробега. 

Интересные экспонаты представила ту- 
рецкая фирма ВМС. Ее машины - только на 
рессорной подвеске. Они неприхотливы и из- 
готовлены из комплектующих, приобретае- 
мых в Европе и США. Что' любопытно: конст- 
рукция и интерьер кабины разработаны из- 
вестной итальянской дизайнерской фирмой 
"Пининфарина”. Полная масса двух- и трехос- 
ных машин серий РНО 617, 822 и 827 - от 17,5 
до 26 т. Дизели - "Камминс” мощностью 1 62, 
220 и 260 л. с. 

Из обилия экспонатов, представленных 
на Ганноверском салоне-96, мы лишь кратко 
остановились на наиболее значимых, но и это, 
полагаем, дает какое-то представление о тех- 
ническом прогрессе в грузовом автомобиле- 
строении. 

Михаил ТЕПЛОВ 


20 крупнейших в мире фирм 
(включая дочерние предприятия) 
по производству грузовых автомо- 
билей средней и большой грузо- 
подъемности полной массой свы- 
ше 6 тонн в 1995 г. (тыс. шт.) 

1. ”Мерседес-Бенц” (Германия) - 191,8 

2. Второй автозавод (Китай) - 142,5 

3. ”Мицубпеи” (Япощія) - 116,9 

4. "Исудзу’’ (Япония) - 101,5 

5. "Нэвистар Интернейшнл” (США) - 94Д 

6. "Форд” (США) -93,9 

7. “Тойота” (Япония) - 86,6 

8. Первый автозавод (Китай) - 86,4 

9. "Вольво” (Швеция) - 77,1 

10. “Телко” (Индия) - 73,9 

11. ”Реио” (Франция) - 65,1 

12. ИВЕКО (Италия) - 574 

13. "Ниссан” (Япония) - 53,9 

14. "Паккар” (США) - 53,4 

15. "Дженерал моторе” (США) - 42,8 

16. "Скания” (Швеция) - 41,8 

17. МАП (Германия) - 41,0 

18. "Киа” (Респу блика Корея) - 26,0 

19. "Ашок Лейланд” (Индия) - 224 

20. КамАЗ (Россия) - 21,0 


'’Скания-Т144и” в варианте тягача для магистральных перевозок. Трехосный седельный тягач ”Вольво-ѴМ-Интеграл-Слипер’’. 

Двигатель - 530 л. с. 











На Дмитровском автополигоне 
закончились сертификационные 
испытания новой ^дели 
автомобиля "Форд-Торус" 
с "аэродинамическим" кузовом. 
Начало продаж в России 
преемника популярной модели 
планируется в конце 1996 года. 


"Ровер", входящий в концерн 
БМВ, и "Крайслер" объявили о 
проекте совместного 
производства моторов объемом 
1,4 и 1,6 л для моделей "Ровера" 
и "Крайслера". Завод, в который 
концерны БМВ и "Крайслер" 
вложат 500 млн. долларов, 
рассчитан на выпуск 400 тыс. 
моторов в год. Его построят 
в Южной Америке к 1 999 году. 


Самый высокий в Европе 
автомобильный мост возводят 
на автостраде А75 во Франции: 
машины пойдут над рекой Тарн 
на высоте 270 м, а опора 
подвесного моста - 340 м - 
на 30 м выше Эйцтелевой башни. 


Фирма БМВ и компания "Джи- 
Эм пауэртрейн труп" 
(автоматические трансмиссии) 
договорились о комплектации 
машин БМВ 5-ступенчатыми 
автоматами нового поколения 
5140-Е и 4-ступенчатыми 4140-Е. 
Завод коробок передач в 
Страсбурге уже поставляет 
трансмиссии "Гидроматик-4130- 
Е" для БМВ 3-й, 5-й серий и 23. 


ЭТО- 

НЕ ПОДДЕЛКА 

С пуском автоматической линии "Кроузе" "Ав- 
тоВАЗ" начал переход к новой маркировке автомо- 
бильных двигателей методом точечного нанесения 
номера. Это соответствует инструкции "Маркиров- 
ка автомобилей ВАЗ" (И 37.101.0180-90). Первые 
шестьсот двигателей с новой маркировкой - в ос- 
новном модели 21083 - были выпу- 
щены до середины 
октября. 


В н и ма - 
нию владельцев и ра- 
ботников ГАИ: такие номера - не 
подделка! Напротив, они гораздо устойчивей про- 
тив всяких криминальных воздействий. 


"САМОЗВАНЕЦ" В СТАНЕ ВЕЗДЕХОДОВ 

Концепт-кар с кузовом "і^е"? Банально, заключили дизайне- 
ры французской фирллы 'Элье" - и оснастили свое і^е "Интрудер" 
агрепзтоААИ длерседесоеского вседррожника 0320. Подтекст реше- 
ния ясен: тем, кто зкдет от вездехода сильных ощущений, необяза- 
тельно нужен вместительный универса^' полноприводные машины 
завтрашнего дня должны стать разнообразнее и красивее. А пока 
сами создатели видят в машине "самозванца" - этот перевод на- 
звания, пожалуй, наиболее точно определяет ее место среди вседо- 
рожников. 

Высокую проходимость "Интрудеру" обеспечивают короткие 
свесы кузова, большой (310 мм) дорожный просвет и, конечно, 
мощный силовой агрегат - 210-сильный 24-клапанный мотор с че- 
тырехступенчатой автоматической коробкой передач. Кузов - типа 
"купе торга", с /пассивной дугой позади сидений; на нее и раму ве- 
трового стекла опирается съемная крыша, а дуга служит также за- 
щитой при опрокидывании. Панели кузова, кроме передней и зад- 
ней, - из стеклопластика. Длина машины - 4340 мм, база - 2400 
/им, ширина - 1 900 и высота - 1 500 мм. 

Лишний раз отметим: французская фирма создала прототип 
на своем итальянском филиале, оснастила немецкими агреготолли и 
дала, как подобает вседорожнику, английское "имя". Будет ли инте- 
рес к необычной машине таким же интернациональным? 

ИТААЬЯНЦЫ ЕЗДЯТ НА СТАРЬЕ 

Статистика показывает, что в Италии наи- 
более велика доля старых автомобилей среди 
стран Западной Европы: из 30 млн. легковушек 
9,5 млн. - почти треть - старше десяти лет, в том 
числе 1 ,4 млн. старше двадцати! Средний воз- 
раст авто итальянца - 1 4 лет, тогда как в Герма- 
нии и Франции машина "живет" в среднем 12 
лет, в Великобритании и Голландии - 12,5, в 
Швейцарии -11, Бельгии - 1 0,5 года. С Японией 
(средний возраст /лашин - 9 лет) нечего и срав- 
нивать... 

Разумеется, такое состояние парка несет уг- 
розу жизни пассажиров и окружакзщей среде, по- 
скольку устаревшие машины не оборудованы со- 
временными системами безопасности и нейтрали- 
заторами (последних не имеют 23 лллн. машин). 

Что ж, оказывается, нас роднит с итальян- 
цами не только ФИАТ-1 24 - прототип "Жигулей", 
но и схожие проблемы старения парка. Правда, 
в обновлении самих моделей там преуспели явно 
больше, чем в России... 


"ЭАЕКТРО-ОКА" ВНЕ КОНКУРЕНЦИИ 

Российская команда (руководитель В. Труфанов) бе- 
зоговорочно победила в традиционных соревнованиях 
"1 2 электрических часов по Турину", где демонстрируют 
свои возможности электромобили. Программа такова - 
в течение двух дней они движутся по замкнутому м(тош- 
руту длиной 5,65 км в центральной части города, соблю- 
дая правила движения. На каждом круге - четыре КП. 

Бельгийцы, итальянцы, россияне, финны и фран- 
цузы соревновались в трех классах - грузовых и лег- 
ковых электромобилей и электророллеров (моторзлле- 
ры на электротяге). Две "вазовские" "Электро-Оки" с 
никель-цинковыми батареями производства санкт-пе- 
тербургского "Ригеля" превзошли электрические "ФИ- 
АТ-Панду", "Ситроен-АИкс", "Пежо-106" и других именитых конкурентов. 

Первое место в индивидуальном (и единственном) зачете по суллмарному пробегу за 1 2 часов, потребле- 
нию энергии за это время и ее расходу на тонно-километр пробега занял наш экипаж А. Фищеа - С. Ивлев. За 
12 часов он прошел 215 км. Вторыми были тоже вазовцы В. Полчевский и С. Аглотков. Примечательно, что на 
наших электромобилях батареи не меняли, как делали почти все иностранные участники, а только подзаряжали 
в ночное время в перерыве, между заездами. 


ПЕЧАТЬ "КРАЙСАЕРА" 

Американский концаэн, стремясь привлечь сиатпотии европейцев к своим аао- 
делям, решил сменить элюлему: место звезды, вписанной в пятиугольник, зайллет бо- 
лее нарядная эмалевая "печатка" с названием компании. Это напоминание о тради- 
циях: такая эмблема украшала первые ллодели "Крайслера", начиная с 1 924 года 
(звезда в пятиугольнике появилась лишь в 1 962-м). Первой моделью для Европы с 
новой эмблемой стал "Крайслер-Стрейтэс кобрио", в дальнейшем "печспъ" поставят 
на все продаваемые здесь автодлооили фирдлы. Звезда по-прежнему будет украшать 
"крайслеры" для адлериканского рынка и останется главным "вседлирным" сиддволом 
концерна. 
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СОВСЕМ ДРУГОЙ РАШ 

Микроавтобусы с маркой "РАФ" известны каждому 
жителю стран СНГ и Балтии. Но мало кто здесь знает, что 
под той же маркой появилось еще одно предприятие - в 
Чехии. ГТравда, профиль у него совсем иной - репликары 
в стиле 30-х годов с агрегатами современного европей- 
ского "Форда". Кузов типа "родстер" сделан из пласт- 
массовых и стальных деталей, смонтированных - в этом, 
пожалуй, главная особенность /лашины - на сварной ко- 
робчатой ролле из алкэААИниевого сплава. Двигатель ра- 
бочим объемом 1796 см^ (96 кВт/130 л. с.) позволяет 
родстеру классической компоновки разгоняться с ллеста 
до 100 км/ч за 6,8 с и достиготь 190 клл/ч. Масса ллаши- 
ны РАФ-Мк I - 1010 кг. В Парижском салоне, где ее нынче представляли, можно было узнать и цену - 58 400 марок ФРГ в базовой комплектации. Не- 
понятно лишь одно; что произойдет, когда изделия двух РАФов встретятся в каком-нибудь салоне "лицом к лиц/'? 





"РОДНЯ" ВЫРУЧАЕТ 

Руллынские автомобили АЮ - вседорож- 
ники, построенные на лицензионных агрегатах 
"Рено", и в пору "молодости" не отличались 
выдающимися качествами, а ныне к тому же 
основательно устарели. Впрочем, для утилитар- 
ной машины старостъ не так страшна, а пря- 
ллое родство с "Рено" полюгает до сих пор сбы- 
вать АРО на "исторической родине" - во 


АРС)-10.4 “Трапѳр" (“Охотник”). 

Фртнции. Естественно, там предпочитают "ре- 
новский" дизель (1870 см^, 48 кВт/65 л.с.). 
Компактный двухдверный кузов АРО- 10 дела- 
ют как с тентом, так и с жесткой крышей, а 
также в виде пикапа с "двойной" кабиной и 
увеличенным задним свесом. Стоит машина от 
71 тысячи франков (с тентом) до 97 тысяч (пи- 
кап) - от 1 4,2 до 1 9/4 тысячи долларов. Более 
крупный вездеход АЮ-245 (пятидветный уни- 
версал типа УАЗа) оснащают турбодизелем 
"Пежо" (2,5 л, 67 кВт/91 л.с.) и продают по 
110 тысяч франков - 22 тысячи долларов. 


НОВАЯ ВОЛНА -МИЛИЦЕЙСКАЯ 

Появилась еще одна новая радиостанция - 
"Милицейская волна". От "половодья" существую- 
щих ее отличает ^н^ежность к МВД, а значит, 
нацеленность на борьбу с преступностью. Правда, 
не разгролюм банд и поимкой убийц, а рубриками 
"Криминальная хроника", "Столичный криллинал", 
"По данным уголовного розыска" и "Интерпол со- 
общает". На новой волне по понедельникам рабо- 
тает "Общественная приемная": на вопросы ра- 
диослушателей отвечают /линистр внутренних дел, 
его заместители, начальники главков и "другие 
официальные лица". Создатели программы обе- 
щают оперативно реагировать на сигналы слуша- 
телей: сообщать куда надо о фактах различных 
правонарушений, преступлениях и происшестви- 
ях... вплоть до дорожных пробок. Разумеется, не 
обойдется "АЛилицейская волна" без музыки и рек- 
ламы. Так что включайте свои радиоприемники. 
Услышатъ "МВ" Аложно с 1 7 до 18 часов на часто- 
тах 1370 кГц СВ, 171 кГц ДВ и круглосуточно на 
107,8 МГц РМ. 


СОТЕА - СВЯЗЬ ПОВСЮДУ 

Автомобилистов - владельцев мобильных телефо- 
нов стандарта ММТ-450 вскоре ждут большие переме- 
ны. Ассоциация операторов Федеральной сотовой сети 
приступила к реализации крупномасштабного проекта 
СОТЕЛ (Сотовый телефон России). Цель его - объеди- 
нить все действующие и строящиеся в стране сети мо- 
бильной радиотелефонной связи стандарта ММТ-450 в 
единую инфраструктуру. 

На деле это означа- 
ет, что через несколько 
лет абоненты смогут не 
оставлять свои аппара- 
ты дома, отправляясь 
практически в любой ре- 
гион России, а также за 
рубеж. Уже сегодня та- 
кого рода связью поль- 
зуются 60 тысяч абонен- 
тов более чем в 50 реги- 
онах страны (Централь- 
ный и Северо-Западный, Поволжье, Северный Кав- 
каз, Омская и Новосибирская области. Алтайский 
край и др.). Телефоны российских пользователей 
ММТ-450 функционируют в Дании, а в ближайшем 
будущем заработают в Финляндии, Литве, Латвии, 
Эстонии, Белоруссии, Молдавии, Польше, Румынии, 
Швеции, Норвегии, Исландии, Болгарии и Украине. 

Срок реализации проекта СОТЬЛ - 2005 год. По 
прогнозам специалистов, к этому времени Федераль- 
ная сотовая сеть объединит миллион абонентов. 


ВСЕГО ДВМЦАТЬ МИНУТ! 

В АО "Екатеринбургнефтепродукт" на базе 
"Форда-Е250" сделан передвижной пункт техническо- 
го обслуживания автомобилей. В машине установле- 
ны компрессор и насосы с пневАлоприводом, стеллажи 
для расходных материалов и инструмента, а также 
емкости для свежего и отработавшего люсла. Обору- 


дование позволяет откачивоть масло из картера дви- 
гателя через отверстие для щупа, промывать мотор и 
заправлять его свежим /ласлом не более чем за двад- 
цать минут. Автолюбиль "Форд-Е250" может рабо- 
тать на любых площадках - как в черте города, так и 
у оживленных трасс, он не "привязан" к источникам 
энергообеспечения и наверняка представит интерес 
для автосервиса. 


"Шорд" планирует выпускать 
новую модель "Ка" (ЗР, 1996, 
Ма 11 ) не только в Испании, 
но и в Бразилии. 


На международной 
автомобильной выставке ААА-96 
в Берлине состоялась премьера 
модели "Тойота-Камри" нового 
поколения. Впервые показан 
также прототип родстера МК) 
с выдвижной крышей из 
углепластика. 

• 

Завод "Тойота" в Дисайде 
(Англия) выпускает 1,6-литровые 
моторы для модели "Королла", 
собираемой а Турции, а также 
двигатели объемом 1,6 и 1,8 л 
для "Карины", изготовляемой 
в Англии. 1 80 человек делают 
ежедневно 450 моторов - 
около 110 тыс. шт. в год. 

- • 

В США за 1995 год погибло 
в ДТП на 1082 чел. больше, 
чем за 1994>й: 41 798 против 
40 715. В предыдущие годы 
смертность на дорогах устойчиво 
снижалась. 


Опрос женщин'покупательниц 
в ФРГ показал, что при выборе 
машины главную роль для них 
играет оснащение средствами 
безопасности. Надувные подушки 
отметило 95% опрошенных, 
усилители в дверях - 93%, 

АБС - 90%. Напротив, элементы 
спортивного стиля (широкие 
шины, руль) названы в числе 
последних. 










Завод "Ревоз"' в Словении 
(филиал "Рено") прекратил 
выпуск популярной модели 
"Рено-5". За 25 лет в разных 
странах сделано 9 200 600 таких 
машин, в том числе 292 121 - в 
Словении, где их собирали с 
1989 года. 


Фирма "Ауди" еще до начала 
выпуска модели АЗ получила 20 
тысяч заказов - на 50% больше, 
чем ожидали в 1 996 году. 
Планируемый объем 
производства машины - 100 
тысяч в год. 


На германском автомобильном 
рынке компания "Хёндэ" ввела 
для местных покупателей пакет 
льгот: беспроцентную рассрочку, 
бесплатные страховку и 
профилактические осмотры 
автомобиля в течение всего 
гарантийного периода (три года 
при пробеге до 100 тыс. км). 

• 

Европейский автотранспортный 
коридор Хельсинки-Пловдив с 
ответвлением Клайпеда-Киев 
должен свести к минимуму 
потери времени и денежные 
сборы при пересечении 
государственных границ. Об 
этом шла речь и на заседании 
белорусско-литовской комиссии 
из представителей 
заинтересованных министерств и 
ведомств. 


ЧЕТВЕРТОЕ ИСПОЛНЕНИЕ "ПРЕЛЮДА" 

Спортивные амбиции “Хонды" подкреплены не 
только участием в чемпионатах мира по авто- и мото- 
гонкам, но и характером серийных моделей. Широко 
известное купе '^Прелюд" выпускают с 1982 года; ны- 
нешней осенью в Париже дебютировала машина чет- 
вертого поколения, главное отличие которой - совер- 
шенно новый кузов. 

В отличие от большинства купе, "Прелюд" - четы- 
рехместная машина (а не " 2 - 1 - 2 ") и в подтверждение 
этого увеличена на 35 мм база, на 25 мм - высота ку- 
зова в зоне заднего сиденья. Двигатели остались преж- 
ними (2 л, 98 кВт/1 33 л. с. и 2,2 л, 136 кВт/ 1 85 л. с.), а 
из новинок отметим предлагаемый за доплату четырех- 
ступенчатый "автомат" со специальным режимом руч- 
ного переключения передач. Он позволяет "отвести ду- 
ш/' темпераментному водителю, выиграв на разгоне 
до "сотни" - подумать только! - две десятых секунды. 
Изюминка "Прелюда" - управляемые задние колеса 
(разумеется, наряду с передними). Такую систему уста- 
навливают по заказу с 1 991 года. 

В конструкции 2,2-литрового двигателя заслужи- 
вает упоминания система управления фазами (ѴТЕС), а 
также новый материал для гильз цилиндров, армиро- 
ванный нитями углеволокна. Его применение позволило 
сделать блок цилиндров компактнее и легче на 4,5 кг. 

Переднеприводные купе развивают 201-230 км/ч 
в зависимости от мощности двигателя. 


"ЗАПАД НАМ ПОМОЖЕТ"? 

Эти слова, выпорхнувшие из юмористического романа Иль- 
фа и Петрова, руководители восточных регионов России склон- 
ны воспринимать всерьез. Специальная миссия Международно- 
го банка реконструкции и развития обсудила с ними в Хабаров- 
ске перспективы предоставления займа в 1 миллиард долларов 
на строительство автомобильных дорог в Сибири и на Дальнем 
Востоке. "Есть все основания для долгосрочного сотрудничест- 
ва", - подвел итог этой встречи руководитель миссии г-н Кейроз. 

Предполагается, что в осуществлении намеченного проекта 
должны участвовать отечественные и зарубежные фирмы. В 
этой связи небезынтересно вспомнить, что Транссибирская же- 
лезнодорожная магистраль, открьп'ая для сквозного движения 
80 лет назад , была построена исклірчительно силами россиян на 
российские средства. 


ЭКОАОГИЯ ПРЕВЫШЕ БЕЗОПАСНОСТИ? 

Один из недлецких автомобильных журналов попросил читате- 
лей, предпочитающих спокойный стиль вождения, указать причину, 
по которой они воздерживаются от "острой" езды. 47% назвали 
эконоААИЮ топлива, 1 3% - меньший износ узлов и агрегатов автомо- 
биля, 1 8% - собственную безопасность, а 22% - желание принести 
минимальный ущерб окружающей среде. Конечно, нельзя гаранти- 
ровать, что все эти 22 процента ответили искренне. Но, по крайней 
Алере, они уже усвоили, что такое "хорошо" и что такое "плохо"... 


ПОДМОСКОВЬЕ МОЕ, 
ПОДМОСКОВЬЕ 

В этих соревнованиях, которые 
ежегодно проводит Всероссийское об- 
щество автомобилистов, может принять 
участие каждый желающий со своим ав- 
томобилем. В этом году ралли "Подмо- 
сковье-96" было посвящено 100-летию 
российского автомобиля и 250-летию 
дорожного дела в стране. Торжествен- 
ность события подчеркивало место 
старта - Васильевский спуск у Красной 
площади. 

В ралли участвовало более тридца- 
ти экипажей на соллых разных машинах 
- от стареньких "запорожцев" до свер- 
кающих БМВ. Но успех определялся не 
столько мощностью двигателя, сколько 
умением ориентироваться по легенде, 
соблюдать заданный режим. 

В общем зачете победил экипаж в 
составе Д. Миропольского и Т. Луки- 
новой на "восьмерке". В группе инва- 
лидов первенствовал дуэт А. Кукин - 
Л. Стогова. 


24500 КИАОМБТРОВ 

ЗА 14 ДНЕЙ! ■' 

Первыми соревнованияАли на заре овто/лобилизма были гонки между двумя географическими пунктами 
(вспомним хотя бы "Париж-Руан" или "Москво-Петербург"), где выявлялись скоростные возможности машин и 
мастерство водителей. За минувший век автоспорт прошел большой путь, им увлечены миллионы, а вот "от 
пункта А до пункта Б" - осталось. 

На Парижском автосалоне, в зале, где экспонировались ддодели "4x4", на почетном ллесте возвышался 
"Мицубиси-Паджеро-3,5 Ѵ6-24" с картой американского континента на борту. Это была машина, покрывшая 
расстояние в 24500 километров за 1 4 дней 5 часов и 50 /линут. Экипаж ее пересек с севера на кзг СевЦзную и 
Южную Америку и сделал это на 9 часов быстрее, чем предыдущие рекордсмены. Достижение, прямо скажем, 
не только спортивное. Кому из джиперов не захочется ездить на подобном "Поджеро"? 






"ПОЛО": ТРИ МОТОРА 
С ОДНОЙ ПОДАЧИ 


Новый базовый мотор с многоточечным 
впрыском легче и экономичнее прежнего. 


Сделав главной новинкой 1 997 ;ло- 
дельного года "Пассат", "Фольксваген" 
не забыл и о покупателях других люде- 
лей, в первую очередь, самой меньшей 
- "Поло" (ЗР, 1 995, М» 5), Для нее пред- 
лагают три новых двигателя: базовый 
(999 (м?, 37 кВт/50 л. с.) - взамен ши- 
роко известного Алотора, выпускавшего- 
ся 1 5 лет (1043 см’, 33 кВт/45 л. с.); 1 6- 
клапанный 100<ильный объедком 1390 
см^ и "отмосферный" дизель с непосред- 
ственным впрыском (1896 см^, 47 
кВт/64 л. с.). "Литровый" длотор с алю- 
Акиниевым блоком на 1 8 кг легче старо- 
го (с чугунным), развивает на 1 3% боль- 
ший крутящий момент и потребляет в 
среднем на 1 3% меньше бензина. Что 
касается дизеля, то наряду с новым по- 
ка предлагают и старый, вихрекодкерно- 
го типа. Стоит отлкетить, что эконолкич- 
ность мотора с непосредственным 
впрыском выше примерно на 16%. Все- 
го в галѵке шесть моторов, из них два - 
дизельные. 

Вредля не прошло даром не только 
для двигателистов. В серийное оснаще- 
ние "Поло" теперь, наряду с двудкя по- 
душками безопасности, включены 
АБС, регулируемая рулевая колонка, 
электронное противоугонное устройст- 
во и т. д.. 


"ЖУКИ" НЕ СКУЧАЮТ 

Хорошим тоном стало проводить перед всякого рода 
презентациями и мероприятиями мини-парады старинных ав- 
тоАкобилей. Поэтому владельцам "Жуков", членам московско- 
го "Фольксваген-клуба", скучать не прихадится - ани предва- 
3 ряли закрытие летнего сезона гонок на выживание, участво- 
3 воли в "Антик-ралли" по Москве, в презентации новой про- 
К гроддмы цирка на Цветном бульваре. Неизменный интерес ок- 
I ружающих к этой уникальной машине, а также активность 
І членов клуба позволяют надеяться, что подучат развитие и 
Іі более масштабные проекты - автопробег в Одессу, в гости к 
У тамошнему клубу любителей "Жуков", создание собственнай 
! ремонтной базы, а возможно, и издание журнала. В наше 
!; вредАЯ нечасто увидишь подобные примеры энтузиаздла, на- 
!і правленного не на собственное обогащение. Так что пожелаем удачи клубу в его увлекательном деле. 


Концепт-кар І-ОЕ-А с зеркалами новой конструкции. 


ПЕРВЕНЕЦ ОСКАНДААИАСЯ 

В Индонезии появился "национальный" седан малого 
класса "Тилдор". В здешних автосалонах он продается вдвое 
дешевле японских аналогов (таких, как "Мазда-323"). В ответ 
Япония обратилась с жалобой во Всемирную торговую орга- 
низацию (ВТО), обвинив Индонезию в нарушении правил длеж- 
дународной торговли и в дискриддинации конкурентов. Дело в 
том, что 'Тидлор", объявленный "национальным автоддобилем", 
фактически является иддпортным: его полностью собирают на 
предприятиях южнокорейского концаэна КИА, выпускающих 
известный седан "Сефия". В этом не было бы большого греха, 
если бы при ввозе в Индонезию его облагали талдоженной по- 
шлиной, как все иддпортные автоддобили. Но 'Тилдор" незакон- 
но освобожден от нее властями, что и гюзволяет продавать 
его по столь низкой цене. Скандал усугубляется тем, что в него 
заддешан сын президента страны: фирдда, якобы производя- 
щая "национальный автомоб^", принадлежит ему... 

За нарушение правил ВТО Индонезии грозит исключение 
из этой организации. 


НААОГ РАСТВОРИТСЯ В БЕНЗИНЕ 

Польский парламент (сейм) должен 
принять решение о включении дорожного 
налога в цену автомобильного топлива. 

Сторонники этого законопроекта подчерки- 
вают два его преимущества. Во-первых, 
многочисленные иностранцы, которые ез- 
дят по польским дорогам, наконец-то нач- 
нут платить за пользование ими, покупая 
горючее. Во-вторых, плата для всех владельцев станет пропорциональной пробегу, что справедливо. 

Если этот проект, подготовленный лдинистерством финансов, обретет силу закона, цена 1 литра горю- 
чего возрастет в среднем на 7 грошей (2,6 цента). 


ПРИЗМА ВМЕСТО ЗЕРКААА 

Компания "Бритакс" из Англии обещает революцию 
в таком элементе автомобиля, как зеркало заднего вида. 
Собственно, зеркалом назвать новинку было бы не сов- 
сем точно - на привычных местах установлены стеклян- 
ные призмы, закрытые спереди непрозрачным кожухом. 
Принцип действия таков: за счет внутреннего отражения 
призма проецирует дорожную обстановку на свою внут- 
реннюю поверхность, параллельную боковому стеклу, или 
даже сама заменяет часть стекла. Преимуществ немало. 
Новые "зеркала" почти не выступают за габарит машины, 
к тому же дают гораздо больший угол обзора па сравне- 
нию с прежними конструкциями и, наконец, улучшают аэ- 
родиноАдику автомобиля. Дотошные специалисты подсчи- 
тали, что они эконоддят примерно 0,3 литра горючего на 
1 00 км пробега. 




Пропускная способность 
автомобильного перехода 
"Брузги" близ Гродно, на 
белорусско-польской границе, 
увеличится в два с половиной 
раза. Если сейчас она составляет 
1 000 автомобилей и автобусов в 
сутки в обоих направлениях, то в 
течение 1 997-1 998 гг. поэтапно 
возрастет до 2500. 


Стремление Польши стать 
членом Европейского Союза 
обязывает ее снижать ставки 
пошлины на ввозимые из стран 
ЕС автомобили. Если до конца 
1 997 г. они будут составлять 
23% таможенной стоимости 
машины, в 1 998 г. - 20%, то в 
2002 году упадут до нуля. 


В Москве состоялся парад 
старых автобусов и 
троллейбусов. Он посвящен 1 00- 
летнему юбилею первого 
российского автомобиля. 


Московское правительство 
приняло решение в 1 997 году 
установить на весь 
муниципальный транспорт 
каталитические нейтрализаторы. 


Состоялся автопробег 
"ЗИЛ-Золотое кольцо России". В 
нем приняли участие 1 6 
автомобилей различных моделей 
нового поколения, выпушенных 
предприятием. 


На совместном молдавско- 
российском предприятии, 
созданном ГАЗом и 
^'Молдгазавтосервисом", 
началась сборка "газелей". 


Российские города получили 
первую партию пассажирских 
автобусов, закупленных на 
кредит Всемирного банка. Всего 
проект предусматривает закупку 
1 501 автобуса и 272 
троллейбусов для 1 4 городов 
страны. 






Этот автомобиль впервые предстал пе- 
ред публикой осенью прошлого года во 
Франкфуртском автосалдне. И не случай- 
но - "Лада-Самара” от финской фирмы 
"Валмет" ориентирована прежде всего на 
немецкий рынок. Нет, финны не делают 
"Самару” - они ее собирают из "конструк- 
тора”, который готовят на ВАЗе. В "коро- 
бочку” заводчане кладут кузовные эле- 
менты, силовой агрегат и еще много вся- 
кой мелочовки. Из этого с помощью "от- 
вертки” и своих деталей и рохсдается но- 
вая "Самара”. Об этом первом зарубеж- 
ном отечественном автомобиле расска- 
зывает Сергей МИШИН. 


ПОЗНАКОМИМСЯ 

Когда я впервые увидел финскую "Са- 
мару” - своего не признал. Одно слово - 
иномарка. Присмотрелся - ба! - да это же 
наша российская "девочка”, но, судя по все- 
му, из благородных - образование получила 
за границей. А снаружи-то все отличия - 
иные бамперы, окрашенные, кстати, в цвет 
автомобиля, да облицовка радиатора. 

Передний бампер с широко посаженны- 
ми маленькими противотуманками делает 

Окраске кузова финны придают первостепен- 
ное значение (по одежке же встречают!), поэто- 
му и не видно швов в местах соединений крыши 
со стойками. 


машину более солидной. Отрадно, что это 
не бестолковый тюнинг, а функциональный. 
К примеру, боковые заборники в бампере 
явно призваны помочь охлаждению перед- 
них тормозов. Однако размер противоту- 
манных фар мне "не показался” - они, ско- 
рее, напоминают габаритные фонарики на- 
ших стареньких грузовиков, хотя, разумеет- 
ся, мощность осветительных приборов оп- 
ределяется не только их габаритом. 

В заднем бампере - место для номер- 
ного знака. Идея не нова, на "Карлотте" 
(тюнинговом варианте "Самары") так уже 
делали, но смотрится- все равно свежо и 
красиво. Оба бампера выдержаны в еди- 
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ном стиле - выступающая часть нижняя, а 
не верхняя, как у серийных машин. Види- 
мо, поэтому так изменился облик автомо- 
биля. Но неужели снаружи это все? 

Оглядел машину внимательнее. Есть! 
Исчезли швы в местах стыков крыши с пе- 
редними и задними стойками боковины. 
Выглядит необычно. Такое впечатление - 
крыша отштампована заодно с боковина- 
ми. Еще обнаружил окрашенные в цвет ку- 
зова верхние рамки дверей и пороги. За- 
мечу, нынче такое встретишь и на маши- 
нах "вазовского", то есть заводского, ис- 
полнения. "Этикеткой” ”1500!" на задней 
двери уже никого не удивишь. Мы знаем - 
это впрысковой ВАЗ-21 093-20 (у финского 
варианта на конце - 22). 

Внутри "Самара" из Суоми отличается 
от своих российских родственников гораздо 
больше, чем снаружи. Другие сиденья, па- 
нель, руль, обивка дверей. Но все по поряд- 
ку. Новая не вся панель, а только ее верхняя 
часть. Овальная, пластичная, с мягкими 
формами накладка легла на простенькую 
"восьмерочную” консоль, удивительно преоб- 
разив интерьер автомобиля. Слева и справа 
от комбинации приборов удобно расположи- 
лись клавиши управления наружным освеще- 
нием, противотуманными фарами и электро- 
подогревом передних сидений. Все с прият- 

Внутри нового больше, чем снаружи: руль с по- 
душкой безопасности, накладка на консоль 
приборов современной овальной формы, верх- 
ний дефлектор вентиляции, разнесенные вы- 
ключатели новой формы, часы. Комбинация 
приборов обычная - от "Самары” с "низкой” па- 
нелью. 


ной зеленой подсветкой. Правее, почти в 
центре панели нашлось место и для часов. 
По краям скромные "пистончики” воздухово- 
дов. Они предназначены для обдува стекол 
дверей в зоне зеркал, но настолько малы, 
что язьік не поворачивается назвать их де- 
флекторами, а потому возникают сомнения в 
эффективности подобной микроконструкции. 

В целом панель сначала вызывает 
восторг, но потом он понемногу утихает - 
обнаруживаешь совершенно два разных по 
пластике стиля: мягкий и плавный в верх- 
ней части и резкий угловатый в нижней. 
Не лучшее впечатление оставляют и три 
белесые кнопки на консоли, доставшиеся в 
наследство от серийной машины. Ведь су- 
ществуют же более симпатичные "восемь- 
десят третьи” клавиши! ' 

Рулевое колесо (подумать только!) со 
встроенной подушкой безопасности. Об 
этом напоминает загорающийся на не- 
сколько секунд после включения зажига- 
ния красный глазок, расположенный на 
правой нижней спице баранки. Только вот 
на ощупь руль жестковат, да еще не каж- 
дому, пожалуй, понравятся выступы на 
внутренней части обода. 

Передние сиденья по-немецки жестки, 
у них по сравнению с "вазовскими” чуть 
более широкие и высокие спинки с ярко 
выраженной боковой поддержкой. Благо- 
даря этому они надежно удерживают води- 
теля и переднего пассажира в любых по- 
воротах. 

Еще одно решение финских коллег от- 
кровенно порадовало. Ось "кайпера” - ме- 



ханизма регулировки наклона спинки те- 
перь не достает до позвоночника, как это 
случается на наших "самарах". Она при- 
крыта удлиненной набивкой, и уже ничто 
не подталкивает седока вперед, заставляя 
сползать водителя под руль, а пассажира 

- к полочке. 

Но самое главное открытие в ином - 
эти прекрасные сиденья собраны в Фин- 
ляндии на обычном "вазовском" каркасе! 
Только набивка да обивка - и ты будто в 
"Мерседесе”. Однако задние сиденья бли- 
же к французским - настолько они мягкие, 
даже обволакивающие. На подушке, кста- 
ти, появилось два ярко выраженных места 

- они, углублены. Наконец-то, хоть здесь 
разделили сиденье и спинку в соотноше- 
нии 1 :2. Это очень удобно, когда приходит- 
ся перевозить крупногабаритные предме- 
ты и еще двух-трех пассажиров. Естест- 
венно, конструкция изменена, но места 
крепления спинки сохранены на стандарт- 
ных местах. 

Осмотрим и обивку дверей. Здесь ори- 
гинальные ручки и чуть зауженные подло- 
котники. Карманы на передних дверях с 
овальным контуром не накладные, а вы- 
полнены заодно с обивкой. Под подлокот- 
никами нашлось место для динамиков маг- 
нитолы. Вот, собственно, и все отличия, 
если не считать еще появившуюся в две- 
рях защиту от бокового удара (брусья). 

Напоследок заглянем в моторный от- 
сек. Здесь "притаился” уже известный впры- 



( 
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Обивка двери осовременена. 
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венно, в финские шины - "Нокиа МЯТ” 
165/70Я13. Покрышки проглатывают все 
неровности дороги, "пряча в себе" шовчики 
и стыки на асфальте, и не пропускают их 
на кузов. По комфорту я бы поставил им 
высшую оценку. Благодаря этим шинам 
обычно острая "девятка” обрела мягкие, 
плавные и прогнозируемые реакции. Слег- 
ка повизгивая в предельных поворотах, 
резина подсказывает, что лучше чуть 
сбросить скорость или увеличить радиус 
поворота, но машину держит уверенно, со- 
храняя надежное управление. И хотя боко- 
вое проскальзывание шин начинается 
раньше, чем у "бэ-элки", все равно ездить 
на "Нокиа МЯТ” одно удовольствие. 

И еще. "Самару-Валмет", как ее успе- 
ли окрестить "вазовские” испытатели, вы- 
пускают пока в двух комплектациях: СІ - 
эта та, о которой мы только что рассказа- 



"Самара-Валмет” в комплектации СР (бамперы 
- главное внешнее отличие от варианта Р). 

сковый двигатель ВАЗ-2111. Изменений в 
нем самом нет, только рядом - капот изнут- 
ри закрыт формованной накладкой. Панель 
щита передка, где расположился отопитель, 
почти полностью проклеена элементами ви- 
бродемпфирующей изоляции. 

ПРОКАТИМСЯ 

Ездовые впечатления от машины с 
впрыском - ВАЗ-21 083-20 вам, уважаемые 
читатели, уже известны - повторяться нет 
смысла (ЗР, 1995, М2 10). Почти мгновен- 
ный пуск, уверенная работа мотора, ров- 
ный разгон, отсутствие провалов и рывков 
даже при движении с непрогретым двига- 
телем, Но все же отличия есть. Первое, 
что бросилось "в уши”, - исчезли традици- 
онные для "самар” шумы и скрипы от пане- 
лей. Обивка дверей прямо-таки демонст- 
ративно помалкивает. Тишина в салоне. 
Как говорится, мелочь, а приятно! Однако 
восторг не был длительным - нас очень 
быстренько "достал” зудящий звук бензо- 
насоса. Непонятно, откуда это взялось. 
Либо работа насоса так сильно выделяет- 
ся на фоне "молчаливого" салона, либо 


просто-напросто нам достался выдающий- 
ся” экземпляр. 

Второе - это приятные ощущения при 
движении на автомобиле, обутом, естест- 

Сиденья финской "Самары” заметно отличают- 
ся от обычных. Заднее сиденье разделено в 
соотношении 1:2. 


ли, и более скромная Е - у нее обычная 
(стандартная заводская) внешность. Соот- 
ношение между ними в производстве под- 
скажет спрос. Кстати, за дополнительную 
плату можно поставить люк и некоторые 
другие опции. Предусмотрена и окраска 
"металлик” - для начала пяти цветов. 
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ПОПЕРЕД БАТЬКИ! 


Во времена, когда новая базовая модель автомобиля изо всех сил цеп- 
ляется за жизнь и все никак не доползет до потребителя, ждать появле- 
ния ее модификаций как-то не приходится. Так нет же, лезут, лезут ран- 
ние отпрыски к свету и славе и в желании своем вскарабкаться, встать 
на ноги (или на колеса?) опережают порой родителей. 


АКУЛЬЕ ПЛЕМЯ 

Одним из самых заметных экспонатов 
прошедшего Московского автосалона был ав- 
томобиль ВАЗ-21106, прозванный "желтой 
акулой". На фоне примелькавшихся уже на 
выставках за многие годы стандартных ВАЗ- 
21 10 аппарат этот прои'звел-таки впечатле- 
ние: агрессивный не "десяточный” стиль, про- 
работанный дизайн, тщательная отделка - ма- 
шина слабо напоминала своего прародителя. 
Интересен и статус автомобиля. "Желтая аку- 
ла” - не просто очередная демонстрация воз- 
можностей штучной ручной сборки и не шоу- 
мобиль. Она своего рода пробный шар, запу- 
щенный, чтобы представить публике совмест- 
ный проект "АвтоВАЗа” и фирмы "Мега-Лада", 
конечная цель которого - создание конкурен- 
тоспособного раллийного автомобиля. 

"Акула” свое дело сделала, и сегодня мы 
уже имеем возможность познакомить читате- 
лей с ее потомками - спортивной и товарной 
модификациями ВАЗ-21 1 06. 

Улыбка "акулы”, но уже не желтой. 


ГЛАВНОЕ - ДВИГАТЕЛЬ 

Если посмотреть на зарубежных одно- 
классников "десятки", сразу бросается в гла- 
за разнообразие применяемых силовых агре- 
гатов. Привычный -нам полуторалитровый 
двигатель выглядит скромно на фоне мото- 
ров объемом 1,8; 2, а иногда и более литров. 
Понятно, что на спортивных трассах "вазов- 
ская” продукция обречена на роль если не 
аутсайдера, то статиста. Слишком велика 
разница начальных условий, и выбрать фору 
доводкой заведомо более слабого двигателя 
невозможно. Разработка же нового мотора ”с 
нуля” сама по себе займет немало времени, а 
потом еще доводка до гоночных кондиций... 
Поэтому решение пересадить "десятке” им- 
портное "сердце" выглядит вполне разумным. 

Поиски двухлитрового "имплантанта" 
оказались делом нелегким. Двигатель дол- 
жен был отвечать целому ряду порой самых 
противоречивых требований. В итоге, рассмо- 
трев предложения нескольких европейских и 
японских фирм, остановились на "Опеле". Он 
удачно вписался в подкапотное пространство 


"десятки", да и форсированный спортивный 
вариант двигателя был уже создан, обкатан и 
хорошо себя зарекомендовал. 

"СПОРТСМЕН” И "ФИЗКУЛЬТУРНИК” 

Создать ультрасовременный раллийный 
автомобиль и даже растиражировать ^го в 
нескольких экземплярах - работа сложная, 
но абсолютно бессмысленная, если не суще- 
ствует серийной машины, на базе которой 
она построена. Поэтому необходимо выпус- 
тить не менее двух с половиной тысяч "деся- 
ток” с серийным "опелевским" силовым агре- 
гатом, чтобы ВАЗ-21106 смог выйти на го- 
ночные трассы. Так появилась на свет ком- 
мерческая модификация спортивного авто- 
мобиля. Она упрощена настолько, насколько 
строгие требования позволяют отличаться 
гоночному автомобилю от базовой модели. В 
результате реализации задуманной програм- 
мы должны погибнуть сразу два "зайца"; поя- 
вится спортивный автомобиль, которому по 
силам реально конкурировать с зарубежны- 
ми, и, кроме того, семейство ВАЗ-2110 по- 
полнится мощной и скоростной двухлитро- 
вой модификацией. 

ДВА ШАГА ВПЕРЕД 

Сначала поговорим о ВАЗ-21106-27. 
Именно этот индекс отличает гоночный авто- 



яЯОтіЖ 



Демонстрация раллийного варианта в действии. 
За рулем - Александр Никоненко. 


мобиль от коммерческого. База стандартной 
"десятки” увеличена на 60 мм, на 1 10 мм шире 
стала колея. Двухлитровый шестнадцатикла- 
панный двигатель, оборудованный системой 
распределенного впрыска топлива, - это до- 
работанный вариант двигателя, который ус- 
танавливается на коммерческую модифика- 
цию "сто шестой”. Увеличена степень сжатия, 
применен оригинальный воздушный фильтр, 
доработана система питания, должным об- 
разом настроена управляющая мотором 
электроника. Мощность боевого двигате- 
ля доведена до 223 л. с. при 7000 
об/мин. Максимальный крутящий мо- 
мент - 236,6 Н-м при 6000 об/мин. В 
диапазоне от трех до.шести тысяч обо- 
ротов момент не ниже 200 Н м. а гра- 
фик его представляет собой почти гори- 
зонтальную "полочку". Двухдисковое сце- 
пление из углеродного композита. Уникаль- 
ная коробка передач фирмы "Икстрак" - шес- 
тиступенчатая, кулачковая. Возможна уста- 
новка трех различных типов самоблокирую- 
щихся дифференциалов: червячный, диско- 
вый или с вискомуфтой. Конструкция коробки 
позволяет применять полуоси равной длины 
- для гоночного автомобиля момент немало- 
важный. 

Силовой агрегат и элементы передней 
подвески смонтированы на специальном 
сварном подрамнике. Задняя подвеска также 
независимая, ее треугольные рычаги крепят- 
ся к оригинальной поперечной балке. Г азона- 
полненные амортизаторы "Профлекс" с вы- 
носными резервуарами имеют регулируемые 
характеристики. 

Тормозные механизмы АР спереди четы- 
рехпоршневые, сзади - двухпоршневые. Диа- 
метр тормозных дисков соответственно 305 
и 260 мм. Любой серьезный раллийный авто- 
мобиль настраивается под особенности до- 
рожного покрытия. ВАЗ-21106 - не исключе- 
ние. Первые образцы сделаны в "гравийном” 
варианте. Отсюда и специальные шины 
"Мишлен”, которыми обуты пятнадцатидюй- 
мовые диски из легкого сплава от фирмы 
"Авиатехнология”. 

Салон автомобиля аскетичен: минимум 
отделки; сиденья, ремни безопасности и ру- 
левое колесо фирмы ОМР, комплект штур- 
манского оборудования. Вместо привычных 
циферблатов на панели приборов много- 
функциональный дисплей, куда выводится 


Спортивный 

ВАЗ-21106-27. 


Коммерческий 

ВАЗ-21106. 


вся информация об 
автомобиле. На месте заднего сиденья - за- 
пасное колесо, а в багажнике между колес- 
ными нишами - взрывобезопасный топлив- 
ный бак. Здесь же смонтированы основной и 
резервный топливоподкачивающие насосы. 

Это лишь надводная, заметная с первого 
взгляда, часть айсберга, именуемого совре- 
менным раллийным автомобилем. Если вни- 
кать во все технические подробности и осо- 
бенности устройства, придется, наверное, на- 
писать книгу, и не маленькую. 

Сборку и обкатку опытных образцов осу- 
ществляла английская фирма "Мотор спорт 
девелопмент” (М8С), которая обладает боль- 
шим опытом в подготовке спортивных авто- 
мобилей, в том числе и "опелей". 

ШАГ НАЗАД 

Коммерческий ВАЗ-21106 на фоне сво- 
его специально подготовленного собрата - 
машина прямо-таки простецкая. Хотя все за- 
висит от того, с чем сравнивать. База автомо- 
биля больше, чем у ВАЗ-2110, на 45 мм, колея 
- на 76. Различия со спортивным вариантом в 
пределах технических требований к послед- 
нему. Поясним: разница в базе спортивной и 
товарной машин строго регламентирована и 
1 5 мм - в пределах этого допуска. 


Английская фирма М80 запечатлена на клапан- 
ной крышке "боевого” двигателя. Хорошо виден 
специальный воздушный фильтр и распорки-уси- 
лители кузова. 


Силовой агрегат (двигатель и ко- 
робка передач) серийный, "опелевский”. 
адаптированный для "вазовской" модели. 
Мотор - на подрамнике, который несколько 
отличается от подрамника спортивной маши- 
ны. Передняя подвеска независимая, типа 
"Мак-Ферсон”. Рычаги сварные, треуголь- 
ные. Сзади сохранилась стандартная балка 
от ВАЗ-2110, только точки крепления ее к 
кузову смещены назад. 

Тормоза коммерческой "сто шестой" на 
сегодня выглядят так: впереди - дисковые 
вентилируемые ВАЗ-21 1 2 (такие в перспекти- 
ве должны появиться на "десятке”), сзади - 
барабанные от ВАЗ-2105. Возможно, в про- 
цессе доводки эта система претерпит измене- 
ния. То же можно сказать и о подвеске. Пока 
здесь используют модернизированные "ва- 
зовские” стойки, но прорабатываются вари- 
анты установки импортных узлов. 

Что касается внешнести "сто шестых” ав- 
томобилей, то "желтая акула”’ представила 
дизайнерскую идею наилучшим образом. 

ПОКАТАЕМСЯ? 

Ощущения, полученные в кресле штурма- 
на спортивного автомобиля, относятся к раз- 
ряду острых (особенно поначалу) и трудно 
поддаются передаче словами. По крайней ме- 
ре, с ездой на серийном (пусть и мощном) ав- 
томобиле - никакого сравнения. 

Компаньоны "АвтоВАЗ” и ’Мега-Лада” скромнень- 
ко отметились на задней двери своего детища. 






Близнецы-братья. Только один 
рожден для побед и славы, а 
другой - коммерсант. 


Для бестолковых красным по 
белому написано: под капотом 
коммерческой "сто июстой” - 
мотор "Опель”. 


Пресса о ВАЗ-21 106 
На берегах туманного Альбиона по- 
стройка автомобилей ВАЗ-21106-27 не 
прошла незамеченной. Вот что писали по 
этому поводу английские автомобильные 
издания. 

..."Лада", гигантское предприятие в Рос- 
сии, предложила фирме МЗО построить два 
прототипа раллийных автомобилей, базиру- 
ющихся на специальном варианте нового се- 
рийного автомобиля среднего класса, появ- 
ление которого планируется в следующем 


Послушаем людей знающих. Известный 
"вазовский" спортсмен, мастер спорта между- 
народного класса Александр Никоненко, кото- 
рый демонстрировал автору возможности ма- 
шины, оценил ее очень высоко. Единственное 
утверждение, с которым человеку непривыч- 
ному согласиться трудно, - это "сочетание вы- 
соких ходовых качеств и комфорта, особенно 
вне асфальтового покрытия". Этот грохочу- 
щий костотряс комфортабелен!? Но спорить 
не стоит, у специальных спортивных машин 
свои критерии, и мастеру, конечно, виднее. 

Коммерческий же вариант, наоборот, 
оказался послушным и простым в управле- 
нии. Полторы сотни "лошадей" под капотом, 
разгон до "сотни" за 10 секунд, максимальная 
скорость за 200 км/ч - впечатляет? Но вся 
эта мощь вовсе не подавляет. Разгон кажет- 
ся очень плавным, машина без проблем пре- 
одолевает неровности дороги. Причем дос- 
тойно ведет себя и на "стиральной доске", и 
на длинной волне. "Сто шестая" хорошо дер- 
жит дорогу и даже на высоких скоростях аде- 
кватно реагирует на действия водителя. Ру- 
левое управление не слишком "острое”, но и 
не "размазанное". Усилия на руле невелики - 
сказывается наличие гидроусилителя. 

Но все это только самые первые впечат- 
ления. Испытания автомобиля продолжают- 
ся, и по их результатам в конструкцию, воз- 
можно, будут внесены коррективы. 


ПЕРСПЕКТИВЫ 

Доработку спортивной машины планиру- 
ют продолжать в сотрудничестве с той же ан- 
глийской фирмой МЗО. Резервы у "сто шес- 
той” еще есть, необходимо, например, сбро- 
сить вес. Сегодня автомобиль весит 1020 кг, 
а технические требования допускают 960 кг. 

Коммерческий автомобиль должен прой- 
ти сертификацию и... Нет, на конвейер он не 
встанет. Производство в столь крупных мас- 
штабах не планируется. Около двухсот машин 
в месяц - такой должна быть программа вы- 
пуска коммерческого ВАЗ-21106. Собирать 
его хотят, конечно, в Тольятти, даже произ- 
водственная база уже определена. 

Когда же заявленный гибрид ВАЗа с 
"Опелем" выйдет из стадии опытных работ и 
станет реальным товаром? Оптимисты счита- 
ют, что уже в будущем году (во второй его по- 
ловине) начнется сборка коммерческих ма- 
шин, и спортивный вариант сможет впервые 
официально выйти на гоночную трассу. 

Поверим оптимистам. Очень уж не хочет- 
ся, чтобы эта разработка, столь стремительно 
стартовав, увязла в болоте технических, эко- 
номических, политических и прочих проблем. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото автора 


году. Если будет произведено 2500 автомо- 
билей, то машина может быть омологирова- 
на по группе А, а тогда стал бы возможен 
более мощный вариант - "Кит-Кар" либо вер- 
сия с турбонаддувом и полным приводом - 
мировой раллийный автомобиль. В конце ию- 
ня руководитель фирмы МЗО посетил завод 
"Лада" в Тольятти, сообщив при этом, что 
связи с его организацией строились на осно- 
ве "инженерного опыта". Совершенно оче- 
видно. что "Лада" предполагает использо- 
вать те же принципы, что и "Шкода Моторс- 
порт", - западная технология, гораздо более 
дешевая рабочая сила и материалы для про- 
изводства раллийных автомобилей... 

Пресса цитирует высказывания брата 
чемпиона мира по ралли Алистера Мак-Рея. 
который заявил, что двухлитровый россий- 
ский автомобиль, подготовленный на фирме 
МЗО. произвел на него большое впечатле- 
ние. Джим Мак-Рей (отец чемпиона), кото- 
рый тестировал машину, прокомментировал 
это так: "Автомобиль "ходил" в течение че- 
тырех дней и показал себя очень хорошо. Он 
проехал расстояние, соответствующее, воз- 
можно, паре международных ралли, и ничего 
серьезного с ним не произошло". 
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Наше знакомство 


Есть на Земле географические зоны, где невыгодно стро- 
ить дороги - они себя просто не окупят там, где жителей 
нетрудно пересчитать по пальцам. Поэтому транспорт для 
бездорожья будет нужен всегда. Об одной из таких машин 
- “Арктике” рассказывает Антон УТКИН. 


- ВЕЗДЕХОД 


На заснеженных просторах Крайнего Се- 
вера авиацию начинают постепенно теснить 
“конкуренты”. Учитывая высокую стоимость 
эксплуатации авиатехники (например, один 
летный час вертолета МИ-8 стоит от 600 до 
2000 долларов), вполне естественно стремле- 
ние северян обойтись наземным транспортом; 
вездеходами, снегоходами, а в последнее вре- 
мя - и машинами на колесах низкого давления 
- “пневматиках”. Правда, пока они относятся к 
мелкосерийным или даже штучным. Именно с 
такой машиной мы и познакомились на подмо- 
сковном полигоне ассоциации “Арктиктранс”, 
производящей эти вездеходы. 

Одна из основных идей конструкции 
“Арктики” - минимально возможная масса. 
Кузов - несущий, собран исключительно из 
алюминиевых деталей по авиационной техно- 
логии - на заклепках. Двигатель применен 
самый легкий из автомобильных - от ВАЗ- 
1111. Колеса на базе 21 -дюймовых камер 
(подходят от грузовиков КрАЗ и “Урал”) весят 
в сборе всего по 18.5 кг. И это при диаметре 
1250 мм! Незагруженная машина идет по 
снежной целине, практически не проминая 
колею. По воде вездеход плавает, не касаясь 
поверхности днищем. 

Даже без привода передних колес (а 
можно заказать и его) проходимость машины 
избыточна. Гладкие, без намека на протек- 
тор, колеса “зацепляются” за снег, грунт или 
воду благодаря громадному пятну контакта, И 
только, А на голом льду шина работает напо- 
добие гоночного “слика” на асфальте. Кстати, 
ресурс камер, движущихся по снегу, не так уж 
и мал - не менее 3 тысяч километров. 


к “услугам” водителя - две дополнительные 
педали, тормоэяіцие раздельно правые или ле- 
вые колеса (для разворота на месте). 



Как показал опыт езды на “пневмати- 
ках”, вероятность прокола шин на снежной 
целине, на льду и в тундре ничтожно мала, 
так как податливая стенка камеры легко про- 
гибается при наезде на острые сучки валеж- 
ника, края льдин и камни. На крайний случай 
имеются вулканизатор, сырая резина, а так- 
же запасные камеры, установить которые со- 
всем не сложно. 

Обычно при небольшом объеме выпуска 
производители используют узлы и агрегаты 
от распространенных машин. “Арктика" - не 
исключение. Например, ветровое стекло с по- 
догревом - от задней двери ВАЗ-2108, кроме 
обычного “жигулевского" отопителя, есть еще 
автономный - от “Запорожца", он же - пред- 
пусковой подогреватель двигателя. Большая 
часть электрооборудования - от “Оки” и мото- 
коляски СЗД. 

Несмотря на множество общих деталей, 
ходовая часть “Арктики” на автомобильную по- 
хожа мало. Поперечно установленный двига- 
тель с коробкой передач и полуосями от “Оки" 
передает крутящий момент на бортовые пере- 
дачи, состоящие из трех конических редукто- 
ров (также авиационного происхождения) и 
продольных валов с карданными шарнирами. 
Подвеска всех колес - независимая, на попе- 
речных рычагах, с использованием деталей 
самолетных шасси. Внутри качающихся рыча- 
гов подвески установлены полуоси полураз- 
груженного типа. Два трансмиссионных тормо- 
за на полуосях силового агрегата позволяют 
затормаживать машину как четырьмя задними 
колесами, так и отдельно левым или правым 
бортом, что можно использовать вместо бло- 
кировки дифференциала или при развороте 
машины на месте - “танковым” способом. 


Элементы подвески и приводы выглядят ажур- 
ными, но при этом весьма надежны. 



"Арктика" одинаково легко преодолевает и све- 
жевспаханное поле, и крутой склон оврага. 

“Г рузопассажирский” салон вездехода 
достаточно просторен. Позади водительского 
сиденья - моторный отсек, под ним в желез- 
ном коробе - мощный аккумулятор. 

Нам довелось опробовать машину на хо- 
ду. Первый километр - по асфальту. Для сво- 
его моторчика машина неожиданно резво на- 
бирает скорость. Но когда вспомнишь, что 
при внушительных размерах весит она не 
больше “Оки", это уже не удивляет. Перемах- 
нув кювет, мы вышли на пашню и поплыли по 
ней, как на катере по волнам, держа скорость 
около 30 км/ч. Да, именно ощущение водной 
стихии за бортом не покидало нас, когда 
большие мягкие колеса “обтекали” острые 
гребни навороченных плугом пластов. Потом 
были поросшие травой овраги, запредельной 
крутизны склоны, преодоление которых на 
“Арктике” вполне заменит посещение аттрак- 
ционов в луна-парке. Конечно, использовать 
ее для развлечения вряд ли кто станет, ведь 
это вездеход-труженик, способный окупить 
себя, скажем, за один охотничий сезон. 

Штучность изготовления машины имеет 
свои особенности. Вездеход делают только 
на заказ, исполнения которого приходится 
ждать около месяца. Но зато есть возмож- 
ность выбрать комплектацию по душе. Напри- 
мер, полный привод колес (6x6) или неболь- 
шой прицеп на таких же объемных “дутиках”. 

Остается добавить, что цена машины в 
зависимости от комплектации составляет от 
10 до 15 тысяч долларов. 

Фото Андрея Ладыгина 


Техническая характеристика вездехода “Арктика-2’' 
Колесная формула - 6x4; снаряженная масса - 
700 кг; грузоподъемность - 500 кг; дорожный 
просвет - 650 мм; колея - 2450 мм; преодолевае- 
мый подъем - 80%; удельное давление в шине и 
на грунт - 0,05-0,07 кгс/см^; мощность двигателя 
- 29,6 л. с.; передаточное число трансмиссии - 
18,6-76,47; ход подвесок - 320 мм; диапазон ско- 
ростей, км/ч; на суше - 2-60, на воде - 3-4; объем 
топливных баков - 4x18 л. 
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Пожалуй, не только 
приверженцы марки "Вольво” 
привыкли к тому, 
что шведская фирма поставляет 
на рынок добротные семейные 
седаны и универсалы. 

Поэтому дебют 
на Парижском автосалоне-96 
элегантного спортивного купе 
”Вольво-С70” 

стал настоящей сенсацией. 



I 



Куда только подевался присущий скан- 
динавским машинам консерватизм и углова- 
тость форм! Новинка сразу же привлекает 
внимание яркой, запоминающейся внешно- 
стью - стремительные, смелые линии, нетра- 
диционные решения. Под стать и шикарный 
салон с преобладающими в отделке интерье- 
ра светлыми тонами. Одним словом, стиль- 
ный автомобиль, который не затеряется сре- 
ди конкурентов. Впрочем, красивая машина 
сродни произведению искусства, и пьітаться 
словами обрисовать ее облик - занятие не- 
благодарное. Надеемся, что какое-то верное 
представление о выдающемся дизайне 
”Вольво-С70’’ читатели составят, посмотрев 
на помещенные здесь фотографии. 

По конструкции новинка - в чём-то пре- 

Несмотря на авангардный дизайн, традицион- 
ные элементы оформления не оставляют сом- 
нений - перед нами именно "Вольво”. 

Просторный автомобиль для четырех человек 
обладает внешностью двухместного купе. 

Салон выполнен в скандинавском стиле - он 
функционален и элегантен. 


емник 850-й серии. Однако она вовсе не вы- 
глядит слегка переделанным седаном, иначе 
говоря - двухдверной укороченной версией 
”Вольво-850”. Это в полном смысле слова 
оригинальное четырехместное спортивное 
купе, где задние сиденья, между прочим, 
полноразмерные и пассажирам не приходит- 
ся ютиться как в автомобилях с посадочной 
формулой 2 + 2 . 

Гамма двигателей, которыми комплекту- 
ют С70, достаточно широка: хорошо извест- 
ный силовой агрегат мощностью 193 л. с. и 
рабочим объемом 2,5 л, 240-сильный объе- 
мом 2,3 л и два двухлитровых мотора мощно- 
стью 180 и 225 л. с. Все двигатели бензино- 
вые, пятицилинд- 
ровые, двадцати- 
клапанные, с 
турбонаддувом. 

Их устанавлива- 
ют поперечно, с 
приводом на пе- 
редние колеса. 

Коробка пе- 
редач либо пяти- 


ступенчатая ручная, либо четырехступенча- 
тая автоматическая с экономичным, спор- 
тивным и зимним режимами работы. 

Проектируя спортивное купе (а это было 
сделано в очень сжатые сроки), особое вни- 
мание его создатели уделили устойчивости и 
управляемости, исходя из того, что высокие 
ходовые качества должны быть получены 
без ущерба для комфорта. Нужный компро- 
мисс при конструировании шасси С70 специ- 
алисты "Вольво" нашли совместно с инжене- 
рами британской компании ТѴѴН, имеющей 
богатый опыт в разработке подвесок боли- 
дов формулы 1 и гоночных машин. В резуль- 
тате покупателям предлагают три варианта 
шасси с тщательно 
подобранными гео- 
метрическими пара- 
метрами, упругими 
элементами и амор- 
тизаторами с опти- 
мальными характе- 
ристиками демпфи- 
.рования. 

Когда речь идет 
об эксклюзивных ав- 
томобилях ’Тран-ту- 
ризмо”, о безопасно- 
сти думают далеко 
не в первую очередь. Но традиции "Вольво” 
обязывают быть примером в этом. Купе С70 
не исключение - великолепная управляе- 
мость в любых дорожных условиях прежде 
всего помогает водителю избегать потенци- 
ально опасных ситуаций. Ну а если авария 
все же произошла, машина способна смяг- 
чить тяжесть последствий. Для поглощения 
и рассеивания энергии лобовых, боковых и 
задних ударов служит сеть прочных элемен- 
тов усиления. Конструкция крыши обеспечи- 
вает надежную защиту при опрокидывании. 
Сиденья оборудованы подголовниками и 
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ремнями безопасности, а в передних устано- 
влены боковые подушки системы ЗІРЗ (за- 
щита от удара в борт автомобиля), есть спе- 
циальный ограничитель, контролирующий 
скорость раскручивания ремня безопасно- 
сти, воздушная подушка для водителя и пе- 
реднего пассажира - все это далеко не пол- 
ный комплекс мер, призванный сохранить 
при аварии жизнь человеку, находящемуся в 
салоне ”Вольво-С70”. 

Еще один "конек” автомобиля - внуши- 
тельный список дополнительного оборудова- 
ния. Покупатель может заказать противобу- 
ксовочную систему, климатическую установ- 
ку с электронным управлением, фильтр по- 
ступающего в салон воздуха, электронную 
систему информации о маршруте и дорожной 
обстановке, аудиосистему с усилителем, де- 
сятью динамиками-, проигрывателем ком- 
пакт-дисков и многое другое, включая более 
40 вариантов внутренней отделки. 

Купе поступит в продажу весной 1997 
года. Но уже сейчас известно, куда "Вольво” 
собирается поставлять эти машины. В пер- 
вую очередь они предназначены для северо- 
американского рынка, но их также будут 
продавать в Германии, Италии, Великобри- 
тании, Японии и России. Самое удивитель- 
ное, что купе лишь первенец семейства, 
вслед за ним вот-вот появится ’'Вольво-С70- 
кабриолет”, который шведская фирма обе- 
щает продемонстрировать на автосалоне в 
Детройте в начале 1997 года. 

Вероятно, освоение современного на- 
правления в дизайне дается компании со 
сложившимися традициями нелегко. Но ус- 
пех столь нетипичных для "Вольво” моделей, 
как 340Л/40, а теперь и вторжение купе С70 
на рынок спортивных машин позволяет наде- 
яться, что вскоре каждый автомобиль фир- 
мы будет отражать новый имидж. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото "Вольво” 


Техническая характеристика 
”Вопьво-С70” 

Общие данные: число мест - 4; снаря- 
женная масса - 1480 кг; запас топлива 
- 73 л; объем багажника - 370 л; 
максимальная погрузочная высота - 
600 мм; габарит (длина х ширина х вы- 
сота) - 4720x1820x1410 мм; база - 2660 
мм; колея колес: передних - 1520, зад- 
них - 1520 мм. Двигатель - бензино- 
вый, 5-цилиндровый, с впрыском топ- 
лива и турбонаддувом; число клапа- 
нов - 20; степень сжатия - 8,5:1; рабо- 
чий объем - 2319 см^; диаметр и ход 
поршня - 81x90 мм; мощность - 177 
кВт/240 л.с. при 5500 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 330 Н м 
при 2000-5600 об/мин. Коробка пере- 
дач - механическая 5-ступенчатая; пе- 
редаточные числа: I - 3,07; II - 1,77; III - 
1,19; IV - 0,87; V - 0,70; з.х. - 2,99; глав- 
ная передача - 4,0. 



Эта модель, появившаяся в 1990 году, была первой 
у "Ниссана”, разработанной специально для евро- 
пейского рынка и производства в Европе. Ее, как и 
"Ниссан-Микра", делают на заводе в Сандерленде, 
где занято около 4 тысяч рабочих. 

За шесть лет выпуска покупателями неброской, 
но 'по-ниссановски" добротной машины среднего клас- 
са стали полмиллиона европейцев, а не так давно на- 
чат экспорт машин... в Японию. 

Минувшей осенью в Париже дебютировала ”При- 
: мера” второго поколения. Как и первая, она не стала но- 
: вым словом дизайна: основные усилия сосредоточили 
\ на улучшении ездовых качеств, повышении комфорта и 
I безопасности. Машину предлагают с двумя типами кузо- 
вов - седан и хэтчбек, тремя моторами - бензиновыми 
(1 ,6 л, 74 кВт/1 00 л. с.; 2 л - 96 кВт/1 30 л. с.) и новым тур- 
бодизелем (2 л, 66 кВт/90 л. с.) с топливной аппаратурой 
"Бош” - взамен "атмосферного" мотора того же объема. 
Вариантов комплектации - от двух у дизельных машин 
до четырех у бензиновых, причем у последних 2-литро- 
вый двигатель может (по желанию) сочетаться с авто- 
матической коробкой передач, управление ею - элек- 
тронное. Привод - на передние колеса. 

По сравнению со старой "Примерой", колесная ба- 
за удлинена на 50 мм, что позволило увеличить на 35 мм 
расстояние между сиденьями; на 15 мм "приподнялась” 
і крыша над головами задних пассажиров. На 20% вырос- 
ла жесткость кузова на кручение; модернизирована 
; многорычажная подвеска передних колес, а сзади при- 
I менена новая, с "компактными” (по терминологии фир- 
! мы) рычагами, поперечным торсионом и так называе- 
; мым шарниром Скопа-Рассела для компенсации боко- 
: вых усилий (вместо тяги Панара). Такая же подвеска - 
■ на выпущенных недавно "Максиме" и "Алмере”. Активная 
: безопасность подкреплена эффективными тормозами: 
I все машины оснащают передними вентилируемыми дис- 
I ками и АБС, а 2-литровые бензиновые - дисковыми тор- 
I мозами всех колес. Новые фары обладают увеличенной 
I на 75% светоотдачей, установлен дополнительный стоп- 


сигнал. Все машины оборудуют двумя подушками безо- 
пасности, в дальнейшем планируют дополнить их боко- 
выми подушками для пассажиров передних сидений. 

Конечно, по обилию вариантов "Примера” уступа- 
ет таким конкурентам, как "Опель-Вектра” или "Форд- 
Мондео”, однако "Ниссан” планирует расширить свою 
нишу, увеличив сбыт до 130 тысяч машин в год. Заме- 
тим, что общий уровень продаж позволяет "Ниссану” с 
1975 года сохранять лидерство в Европе среди япон- 
ских марок. 

Ниже приведены данные модели "Примера" с 2- 
литровым бензиновым двигателем (в скобках - отли- 
чающиеся параметры варианта с автоматической ко- 
робкой передач). 

Владимир АРКУША 


Компоновка (на фото вверху - 4-дверный седан) соответ- 
ствует общепринятым канонам. Чертой нового "фирмен- 
ного” стиля стала облицовка радиатора. 

Турбодизель оснащен системой рециркуляции, управле- 
ние подачей топлива - электронное. 


Хэтчбек в наиболее дорогой комплектации "ЗВІ". 


Техническая характеристика 
"Ниссан-Примера" 

Двигатель - бензиновый, с многоточечным 
впрыском; число цилиндров, клапанов и ра- 
бочий объем - 4-16-1998 см^; мощность - 96 
кВт/130 л. с. при 5600 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 170 Н-м при 4800 об/мин. 
Коробка передач - механическая, 5-ступен- 
чатая (автоматическая, 4-ступенчатая). Ку- 
зов - несущий, 4-дверный седан или 5-двер- 
ный хэтчбек; компоновка - переднепривод- 
ная, с поперечно расположенным силовым 
агрегатом; база - 2600 мм; габарит (длина, 
ширина, высота) - 4430x1715x1410 мм; сна- 
ряженная масса - 1345 кг; полная масса - 
1740 кг; максимальная скорость - 205 (198) 
км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 9,6 
(11,2) с; расход топлива по методике ЕЭС-96 
город/загород/средний - 10,7 (12,1); 6,3 (6,8); 
7,9 (8,7) л/100 км. 




г 
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Экспресс-тест 


в чудеса и сказки взрослые почти не 
верят. Но вот что примечательно: если 
им приходится столкнуться с чудом, то 
происходит это, как правило, в лесу. 
Хотя бы и таком обжитом, как 
Булонский в Париже. 

Понятно, почему Булонский лес 
облюбовали в период всемирного 
автосалона фирмы-производители, 
предоставляя возможность 
потенциальным клиентам опробовать 
новинки. Впрочем, и сами автомобили, 
вырвавшись из "застенков" салона, вне 
зеркальных подиумов раскрываются 
здесь, в Булонском, совсем по-другому. 
Что ни говори, птицу можно оценить 
только в полете, а автомобиль на ходу, 
подергав, покрутив, понажимав на все 
мыслимые и немыслимые ручечки, 
рычажки, кнопочки и педали. И вот тут- 
то и начинаются чудеса, оживают 
сказки. 


ГО 


СКАЗКИ 

ІУЛ ОН С 
А ГС А 


Для знакомства выбрали машины самого 
популярного в Европе класса М1, так 
называемого среднего малого или 
’Т ольф-класса”. К нему, кстати, 
относятся и наши "жигули" с "самарами”. 


ПОЯВИЛИСЬ “ДВА МЕГАНА" 

Одной из самых шумных премьер Париж- 
ского автосалона стало пополнение в семейст- 
ве автомобилей "Рено-Меган”. Если в прошлом 
году во Франкфурте-на-Майне дебютировали 



Нечасто встретишь даже в Париже два таких 
"Рено” рядом - "Классик” и "Слайдер”. 
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"Меганы” влисываются в парижский пейзаж. 
На переднем плане - "Классик". 



пятидверный "Меган” и "Меган-купе", то те- 
перь французы представили одноименные се- 
дан и МИНИ-ВЭН. 

Выруливаю на седане, именуемом "Меган- 
Классик”, естественно, -переднеприводном, 
цвета темно-зеленый металлик из леса на "пе- 
риферик” - кольцевую дорогу вокруг Парижа, 
чтобы опробовать машину в городе. За нами 


Овальность форм повторяется в интерьере. 




катит красный мини-вэн "Меган-Сеник” тоже 
на мини-тест, но о нем чуть позже. 

Вливаюсь в поток и, как все на париж- 
ском кольце, еду быстрее, чем положено. 
"Классик” ведет себя великолепно. Послушен 
и игрив. Чуть прибавляю газу - просит еще. 
Бывает ведь так, что взаимопонимание с ма- 
шиной устанавливается с первой минуты. 

Представитель "Рено” сообщил, что для 
контроля скорости в "меганах” есть датчик, ко- 
торый можно запрограммировать на любую, 
начиная с 25 км/ч, и машина будет предупреж- 
дать сигналом о превышении заданного режи- 
ма. Но я посчитал, что для короткого городско- 
го теста включать этот прибор необязательно. 

Сворачиваем на авеню Фош и прямиком к 
Триумфальной арке. Машина срывается со 
светофора легко, так же легко маневрирует - 
рулевое управление с усилителем. Хотя можно 
было бы обойтись и без него. Но это на мой, 
привычный к тяжелым рулям взгляд. В России 
даже на "нивах" усилитель не ставят, из-за че- 
го их экспорт во Францию резко сократился. 

Разгон - торможение, снова разгон. Если 
быть до конца честным, то я так и не поверил, 
пока не поднял капот на остановке, что еду на 
дизеле. Не было ни характерной дизельной 
жесткости в работе, ни свойственной ему за- 
медленной реакции при нажатии на акселера- 
тор, ни металлической дрожи рычага переклю- 
чения передач. 

Когда заглянул в характеристики мотора, 
понял, что удивляться не сто- 
ило. Турбодизель "Рено” объ- 
емом 1 ,9 л и мощностью 95 л. 
с. фактически не уступал в 
динамике бензиновым и раз- 
гонял "Меган” до 1 00 км/ч за 
12,3 с, развивал максималь- 
ную скорость 1 80 км/ч. 

Вообще-то, я не боль- 
шой поклонник дизеля. Как 
только услышу о нем - сра- 
зу перед глазами чадящий 
и смердящий "Икарус” воз- 
никает. А этот, "реновский” 
мне очень понравился. Буд- 
то и не дизель вовсе - да- 
же у выхлопной трубы не 
пахнет. Мотор отличный, 
да и с топливом у францу- 
зов все в порядке. 

Во Франции дизель 
очень популярен. Раз пять 


нам приходилось брать такси - ни одного бен- 
зинового не попалось. Дело в том, что дизель 
более экономичный и экологически более чис- 
тый мотор. Именно поэтому легковые машины 
с дизельными двигателями во Франции при 
эксплуатации облагаются меньшими налогами. 

Выкатываемся на площадь Звеэды. Здесь 
стекаются двенадцать крупных автомобильных 
потоков с Елисейских полей, улиц Великой Ар- 
мии, Фош, Ваграм, Йены, Виктора Г юго и дру- 
гих и закручиваются шестирядным кольцом во- 
круг Триумфальной арки против часовой 
стрелки. Вот где ценится обзорность автомо- 
биля. Гнутые, но не сферические зеркала боко- 
вого вида не искажали расстояний и обеспечи- 
вали практически круговой обзор. Крупные 
стекла дверей, удачное расположение перед- 
них стоек крыши только усиливали "прозрач- 
ность” автомобиля для водителя. Поэтому, 
хоть давно и не рулил я по Парижу, чувствовал 
себя в "Меган-Классик” весьма уверенно. 

Ловлюсь на мысли, что эллипс во внеш- 
нем виде машины составляет основу стиля и 
во внутренней отделке. Наверное, поэтому в 
"Меган" не садишься, а окунаешься. Ничто не 
мешает, ни за что не цепляешься. Из-за этого 
иногда можно пренебречь регулировкой сиде- 
нья, впрочем, очень удобной и четкой по высо- 
те, продольной и наклону. 

Багажник у "Мегана-Классик" замечатель- 
ный. Чемпион по вместимости в своем классе. 
В сравнении с нашими "самарами” его багаж- 



истинные шумы машины. Надо сказать, даже 
на брусчатке Елисейских наш "Классик” слов- 
но безмолвствовал. В салоне было действи- 
тельно тихо, ничто не вибрировало и не гуде- 
ло, колебания подвески затухали, казалось, не 
доходя до корпуса. Можно было спокойно раз- 
говаривать. Только не было слов. 

На площади Согласия пересаживаюсь на 
"Меган-Сеник”, что таскался все время за на- 
ми. Представляете себе, устраиваюсь на води- 
тельском сиденье, осматриваюсь и вдруг, 
встретившись глазами с коллегой, в один го- 
лос с ним говорю: "Поедем на ней на юг!" Чу- 
деса? Нет, просто машина создана для путе- 
шествий и дальних дорог. Это главное в пред- 
назначении "Сеника”. Внешне он не выделяет- 
ся в семействе "меганов”, лишь на 18 см выше 
сородичей. А вот попадаешь внутрь и понима- 
ешь, что тебе хочется путешествовать. 

Мне кажется, "Меган-Сеник" - редкая 
удача конструкторов "Рено”. Им удалось при 
сохранении габарита исходной машины сде- 
лать ее просторнее, под стать микроавтобусу 
("Сеник” сзади пошире "Классика” на 5 см и ко- 
роче на 36 см). 

Явно увеличилось пространство между 
сиденьями. Настолько, что на спинках перед- 
них появились откидные столики, как в само- 
лете. Задний ряд - из трех независимых кре- 
сел. Среднее складывается и превращается в 
столик. Все три Тперемещаются вперед и на- 
зад. Каждое из них по отдельности или вместе 
можно складывать или да- 
же снимать, изменяя объ- 
ем багажника от 410 до 
1800 литров. 

А сколько полезных 
ящичков, потайных шкаф- 
чиков хранит в себе "Се- 
ник”! 

Ну что ж, на юг так на 
юг! Едем к южной окраине 
Парижа. Завожу мотор. 
Бензиновый 1,6 л. 90 л. с. 
- одна из последних раз- 
работок мотористов "Ре- 
но” готовилась специаль- 
но под семейство "мега- 
нов”. Перед тем как тро- 
нуться, отмечаю, что бо- 
лее высокая посадка в ма- 
шине, на мой взгляд, удоб- 
нее, а при езде по городу 
и практичнее - длинный 


Вот он, самый вместительный багажник 
седана среднего малого класса - 510 литров. 


Именно с площади Согласия наш "Сеник” взял 
курс на юг. 



ное отделение почти вдвое больше - 510 
против 272 литров (замечу, что у "Мегана- 
хэтчбек” объем багажника 357 литров). 

Во время езды специально не включал 
радиоприемник, хотя так и подмывало - его 
управление находилось прямо на рулевой 
колонке справа. Не включал, чтобы уловить 


Столики и кресла "Сеника” приглашают к 
путешествию. 








ев. Со стороны смотрится великолепно, но с 
близкого расстояние шарма меньше. Выступа- 
ют места стыковки пластиковых крыльев с 
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бе, как трое в случае необходимости размес- 
тятся на заднем сиденье, но при этом заплани- 
рованные четверо могут чувствовать себя в 
машине достаточно комфортно. Пробую ото- 
двинуть до отказа сиденье назад - заднему 
пассажиру не позавидуешь, тесно. 

Внутри очень много пластмассы, но при- 
борная доска великолепна. На ней ничего лиш- 
него: скорость, бензин, сигнальные лампы, вре- 
мя. Экстравагантность соседствует с четкостью 
и лаконичностью. Неожиданно белый цвет ци- 
ферблатов спидометра, указателя количества 
топлива, часов и радиоприемника напоминает о 
том, как должно быть - черным по белому. 

Явные козыри ”Ка” - богатое серийное 
оборудование. В качестве обязательного - 
подушка безопасности в рулевом колесе, гид- 
роусилитель руля, по жела- 
нию ставят подушку безо- 
пасности со стороны пасса- 
жира и кондиционер. Ма- 
шина предусматривает оп- 
ционную установку мобиль- 
ного телефона специально 
для "Ка”. О вызове абонент 
узнает по дисплею прием- 
ника, который в этот мо- 
мент отключается. Разго- 
варивать можно, не отры- 
вая рук от руля. 

Машина подчеркнуто 
сделана под городского че- 


ловека, а с учетом предполагаемых 
средств связи в ней, человека делового. 
Хотя, впрочем, для делового, видимо, 
маловата. Да и кое-где слишком ориги- 
нальна. Например, прелюбопытный пер- 
чаточный ящик. Он, как лотерейный ба- 
рабан, крутится на привычном месте. 
Повернешь одной стороной, что-нибудь 
положишь, повернешь другой - ^оже по- 
ложишь, но уже в другой отсек. 

Все, казалось, продумано и преду- 
смотрено, а вот заметным неудобством 
при езде стало отсутствие припотолочных 
ручек. Не за что держаться пассажирам при 
повороте или резкой остановке. Ведь машина 
довольно шустрая. Двигатель "Эндура-Е” 1,3 
литра мощностью 60 л. с. обеспечивает все 
потребности ”Ка”, но, как показалось, любит 
повышенные обороты. 

Мне ”Ка” понравилась новизной стиля, 
подчеркнутой, но очень функциональной про- 
стотой, наконец, тем, что она веселая. Едешь 
на ней и радуешься жизни, потому что в ней 
появилась машина "Ка”. 

Цена во Франции привлекает клиентов - 
59 тысяч франков (около 12 тыс. дол.). Не 
знаю, какой она будет у нас, в России. Пусть 
лучше сказочной, чем баснословной. 
Париж-Москва Владимир СОЛОВЬЕВ 
Фото Сергея Иванова 


плащ или другая длиннополая одежда будут 
меньше обтирать порог и мостовую. 

Рычаг коробки передач на "Сенике" чуть 
подэос, но ход остался коротким. Включение пе- 
редач четкое. Разгон стремительный. Динамика 
не хуже, чем у турбодизельного "Классика”. По 
набережным Сены назад к Булонскому лесу. 

По дороге занялся дождь, включаю стек- 
лоочиститель. Правый "дворник" заметно 
меньше левого, но поводок длиннее. Его зада- 
ча - подтирать то, что осталось от основного, 
левого. Ведь симметричный "дворник" справа 
в основном работал бы по уже сухому стеклу. 
Разумное решение. 

Ни в чем по ездовым качествам ”Се- 
ник” не уступал "Классику". В поворотах 
держался уверенно, несмотря на то что 
был выше. Правда, прогнать его на гране 
срыва я не мог - все-таки город. Так и 
осталось у меня впечатление о двух "ме- 
ганах", как очень добротных, продуман- 
ных до мелочей рабочих автомобилях. 
Строгом и официальном "Классике" и бо- 
лее универсальном - на все случаи жиз- 
ни - "Сенике". Уверен, что после париж- 
ской премьеры -их по достоинству оценят 
в Европе, тем более что цена их прием- 
лема - от 1 00 до 1 50 тысяч франков. 

В России сказки станут былью, по 
сообщению московского представитель- 
ства "Рено”, возможно, уже к концу янва- 
ря будущего года. 


таким же пластиковым бам- 
пером, а вместе с ними воз- 
никает и вопрос о прочно- 
сти бамперов при столкно- 
вении. В тесных европей- 
ских городах без расталки- 
вания соседей иной раз и 
не припаркуешься. 

В салоне машина не 
создает впечатления про- 
сторной. То есть она, как 
любят говорить, "внутри не 
больше, чем снаружи”. В 
ней трудно представить се- 


”КА” - ВОВСЕ НЕ МАЛЫШКА 

Появление фордовской модели "Ка” 
вызвало переполох у многих. У "Фольк- 
свагена" - тем, что машина весьма напоми- 
нает легендарного "Жука". У "Рено” - тем, что 
”Ка” - прямой конкурент "Твинго” - выходит на 
рынок. У посетителей Парижского салона и 
тем и другим, вместе взятым, но более всего 
желанием выяснить, что представляет собой 
"Ка” на самом деле. Мы не стали исключением. 

Вновь Булонский лес. Его третья сказка. 
Небольшая, 3,62 м длиной, ”Ка” действительно 
похожа на "Жука", подобравшего колеса-лап- 
ки под хитиновую защиту пластиковых крыль- 


На дорожке Булонского леса "Ка” не 
раскрыл только секрета своего имени. 
То ли дали его в честь элементарной 
частицы, то ли чтобы... продолжить 
традиции вертолетного КБ Камова. 


Приборная панель "Ка” выразительна, а по- 
душка безопасности компактна и не "тяже- 
лит” руль. 





Что о нас пишут 


ХОТИТЕ ЛИ ВЫ 
УПРАВЛЯТЬ "ЛАДОЙ'Т 

Американский журнал ”Фор6с” о российском автопроме 


о 





"Информация - инструмент капиталиста” 
- это девиз журнала "Форбс”, вестника 
американских деловых кругов. До недав- 
него времени он подавался нам как "жур- 
нал для богатых про очень богатых”: пе- 
риодически оттуда перепечатывали спи- 
ски богатейших людей мира, Америки или 
Европы. Между тем, это серьезное анали- 
тическое издание, подсказывающее фи- 
нансовой элите, куда выгоднее инвести- 
ровать миллионы. 

Российский рынок, столь же жадный до 
автомобилей, сколь и огромный, не мог 
не привлечь внимания "Форбса”. Кто на- 
полняет этот рынок? В каком положении 
находится автомобильная индустрия Рос- 
сии? Чтобы как-то разобраться в этом, и 
отправились по нашим автозаводам спе- 
циальные корреспонденты "Форбса” 
Джерри ФЛИНТ (на фото - справа) и Па- 
вел ХЛЕБНИКОВ. Их наблюдения опубли- 
кованы в номере от 26 августа. 

Предваряя материал, главный редактор 
журнала Джеймс У. Майклз писал: "Они 
преодолели тысячи не всегда доставляю- 
щих удовольствие миль, путешествуя по 
российским автозаводам, чтобы задать 
вопрос: "Хотите ли вы управлять "Ла- 
дой”?” Или, иначе говоря, захотите ли вы 
купить русский автозавод? Похоже, что 
лучше сгрести бульдозером этих монст- 
ров и начать с нуля”. 

Конечно, даже специалисту с компетен- 
цией г-на Флинта, который пишет об авто- 
мобильной промышленности более соро- 
ка лет и побывал практически на всех 
фирмах мира, невозможно за пару недель 
насыщенной поездки охватить весь 
спектр наших автомобильных проблем. 
Но взгляд со стороны всегда интересен. 
Ниже мы публикуем изложение статьи с 
любезного разрешения авторов. 
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РУССКИЕ ДЕЛАЮТ ХУДШИЕ В МИРЕ 
АВТОМОБИЛИ, НО РУССКИЕ ХОТЯТ 
АВТОМОБИЛЕЙ. КТО СДЕЛАЕТ ИХ? 

”К 2000 году здесь будет четырехмилли- 
онный автомобильный рынок”, - сказал нам 
Николай Пугин, президент ГАЗа, одного из 
известнейших российских производителей 
автомобилей. Почему бы и нет? Россия - ог- 
ромная страна со 150-миллионным населе- 
нием, идущая к рынку. "Число автомобилей 
на тысячу жителей не достигает и десяти 
процентов от американского уровня - эта 
перспектива не может не возбуждать”, - ска- 
зал об этой территории один из детройтских 
аналитиков. 

Как и американцы, русские буквально 
помешаны на автомобилях. Мы насчитали 
одиннадцать автомобильных журналов и га- 
зет в киоске и лишь полдюжины секс-журна- 
лов. Впрочем, секса здесь в достатке, а вот 
машина для русского пока остается мечтой. 
Конечно, улицы Москвы заполнены автомо- 
билями - "ладами”, "волгами", "москвичами”, 
"мерседесами”, БМВ, "вольво” и СААБами и - 
да, да! - "джипами" от "Крайслера” и "Шевро- 
ле”. И даже полиция ездит вокруг на боль- 
ших "фордах-краун-виктория”. 

Почему же русская автомобильная про- 
мышленность пребывает в плачевном состо- 
янии? Выпуск грузовиков, автобусов и легко- 
вых машин одиннадцатью российскими про- 
изводителями сократился почти на 50 про- 
центов - от пика до 1 миллиона в прошлом 
году, а два больших завода и вовсе на грани 
закрытия. Российские предприятия с боль- 


шим трудом вымучивают из себя худшие в 
мире автомобили, не удовлетворяющие и 
весьма невзыскательного покупателя, изго- 
лодавшегося по колесам. Даже десятилет- 
ний "Вольво” за 3500 долларов часто оказы- 
вается лучшей покупкой, чем новенькая "Ла- 
да" за 7000 долларов. 

То, что машины так плохи, не вызывает 
особого удивления. Заводы, словно вышед- 
шие из "парка юрского периода” - огромные, 
вертикально интегрированные, плохо управ- 
ляемые. В России на производство плохой 
машины уходит в 3-30 раз больше человеко- 
часов, чем в Америке или Японии на про- 
изводство хорошей. Труд рабочего стоит 
от 200 до 350 долларов в месяц - пример- 
но 5% от того, что получает американ- 
ский рабочий на заводе - столь низка эф- 
фективность труда в России. 

А что же "Дженерал моторе”, "Форд”, 
Тойота", "Рено" и другие производители? 
"Джи-Эм” пытается организовать сборку 
50 тысяч "блейзеров” в Татарстане, а 
"Форд" - 6 тысяч легковых машин и вэнов 
поблизости от Минска. Такие крохи на 
фоне потенциала местного рынка! Да и 
проекты эти нельзя пока назвать состо- 
явшимися. 

Сегодня, когда угроза возврата к 
коммунизму, кажется, миновала, ино- 
странцы тем не менее не спешат учреж- 
дать совместные предприятия. Почему? 

В переговорах русские ведут дело к 
тому, чтобы выиграть. Партнер по перего- 
ворам, соответственно, должен проиграть - 
не лучший подход для совместного бизнеса... 
Их управляющие хотят технологий и денег, но 
боятся потерять власть. Они поражены гиган- 
томанией. Алексей Николаев, президент "Ав- 
тоВАЗа”, крупнейшего российского произво- 
дителя легковых автомобилей, рассказал, что 
”Джи-Эм” и "Дэу" из Кореи предлагали начать 
сборку на его заводе 50 тысяч машин в год. 
"Слишком мало”, - говорит он. "АвтоВАЗ” хо- 
чет совершенно новый завод стоимостью 2 
миллиарда долларов, способный производить 
300 тысяч машин в год, а иностранные авто- 
строители хотели бы начать с малого, чтобы 
"попробовать воду", но это не подходит рус- 
ским, думающим, что они такие "большие”. 

В России традиционно относятся к ино- 
странцам с подозрением. Не один местный 
руководитель, кого нам довелось интервьюи- 
ровать, ворчал по поводу попыток "Дэу” "ок- 
ружить” и захватить российский рынок заво- 
дами в Узбекистане, Польше и Румынии. Но 
возможная конкуренция с иностранцами 
представляет уже вполне реальную угрозу. 
Без таможенных пошлин на импорт машин, 
достигающих 100% к цене автомобиля, рос- 
сийские автопроизводители окажутся вне 
бизнеса. Даже с этими пошлинами в про- 
шлом году в страну было ввезено 450 тысяч 
машин. Конечно, это были в основном не но- 
вые автомобили, но они заняли 40% местно- 
го рынка. Дальний Восток и Восточная Си- 
бирь уже завоеваны японцами. Да, запасные 
части дороги, а сервис и вовсе отсутствует 
за пределами Москвы и С.-Петербурга. Но 





вот показательный пример. В Набережных 
Челнах крепкий парень пожаловался нам на 
то, что у его ”Шеви-Блейзера’’, купленного за 
36 тысяч долларов, отказали приводы регу- 
лируемых кресел, а отремонтировать их мож- 
но только в Москве (до нее больше 600 
миль). Может быть, стоит купить российскую 
машину? ”Ни в коем случае”, - был его ответ. 

Худшие из местных автопроизводителей 
- АЗЛК и ЗИЛ - практически закрыты. Луч- 
шие - КамАЗ, ВАЗ и ГАЗ - продемонстриро- 
вали некоторый рост производства в послед- 
ний год или два. Маловероятно, чтобы они 
смогли удержать рынок даже при поддерж- 
ке. Но русские слишком горды, чтобы допус- 
тить это. Каковы же перспективы лидирую- 
щих русских компаний? 

ГАЗ 

Комплекс заводов ГАЗ был построен в 
Горьком в 30-е годы с помощью Генри Фор- 
да. Это типичный завод-гигант, способный 
производить 400 тысяч автомобилей, из ко- 
торых 300 тысяч - средние грузовики. Эти 
грузовики оказались никому не нужны. Но 
Г АЗ сказочно быстро отреагировал на тре- 
бования рынка. Тут создали легкий грузовик 
”Г азель”, как раз для нового в России малого 
бизнеса: в прошлом году было продано 50 
тысяч "газелей”. 

Но здесь знают, что впереди немало 
трудностей. Послушаем президента ГАЗа 
Николая Пугина; "Импорт пришел в Россию. 
Нам придется конкурировать”. 

"Волга” и сегодня выглядит так же, как в 
1970-м, когда она впервые появилась на 
свет. В компании работают над новой маши- 
ной. Трудность заключается в отсутствии у 
ГАЗа денег и технологий. ”Я бы хотел рас- 
сматривать этот проект совместно с какой- 
нибудь западной фирмой, - говорит Пугин, - 
нам необходим один миллиард долларов для 
запурка новых машин”. 

Его инженеры и дизайнеры показали 
нам некоторые конструкции, которые, воз- 
можно, будут выпускаться. Но темп создания 
новых моделей сдерживается недостатком 
денег. Впрочем, в этом нет ничего удиви- 
тельного. 96 тысяч рабочих ГАЗа производят 
215 тысяч автомобилей. У "Крайслера" рабо- 
тают 125 тысяч человек, а выпускают они 
1,8 миллиона автомобилей. Многие рабочие 
в российской автопромышленности в дейст- 
вительности не строят автомобили, а зани- 
маются обеспечением основных нужд других 
рабочих. Пугин говорит: "Мы стали частной 
компанией. Но, перестав быть государствен- 
ным агентством, мы не можем сразу изба- 
виться от социальной ответственности (жи- 
лье, детские сады и т. д.)”. 

"АВТОВАЗ” 

Витриной брежневской автоиндустрии 
стал ВАЗ, построенный в конце 60-х с помо- 
щью ФИАТа в Тольятти, на Волге. Его огром- 
ные размеры не укладываются в голове... 

На заводе стоит непрекращающийся 
стук молотков. Установка сальников, регули- 
ровка дверей, монтаж бамперов - все с по- 


мощью молотков. На линии сборки двигате- 
лей рабочий заколачивал поршень молот- 
ком. Если там и был хоть один робот на ли- 
нии, мы его не видели. Что говорить о стати- 
стическом процесс-контроле. 

Но это не так просто - строить автомоби- 
ли, пусть даже и плохие. По меркам Тойоты”, 
все они попали бы в брак, но все же они - ав- 
томобили. В прошлом году их было собрано 
здесь 620 тысяч, в этом, может быть, будет 
650 тысяч. На конвейере работает много 
женщин. Если бы машины были так же хоро- 
ши, как работницы, что их собирают, "Лада" 
была бы самой прекрасной машиной в мире. 

У "АвтоВАЗа" большие проблемы с диле- 
рами, которые делают деньги. Они просто не 
платят за автомобили и задолжали ВАЗу 1 ,2 
миллиарда долларов - порядка 35 процентов 
от стоимости проданных заводом машин. Не- 
плохой должок? Многие из дилеров - ганг- 
стеры. Попробуй, собери долги (а "Детройт” 
беспокоится о каких-то скидках!). 

Русские не будут вечно покупать "Ладу” 
за 7 тысяч долларов. ВАЗу нужна совершен- 
но новая машина, новые двигатели, новый 
вседорожник. Но откуда же взять деньги? 

..."У нас есть пять лет до того, как за- 
падные производители окажутся здесь с 
большим количеством машин, адаптирован- 
ных к русским дорогам и топливу", - говорит 
босс ВАЗа Алексей Николаев. - Если мы не 
сумеем выполнить стратегический план, мы 
завязнем со своими старыми машинами и 
старыми заводами. Спрос упадет, и вы сами 
можете вообразить, что произойдет с этой 
компанией". 

КАМАЗ 

В начале 60-х Набережные Челны были 
всего лишь скоплением деревянных лачуг 
(население - 1300 человек) на берегу Камы 
в Татарстане, недалеко от Урала. Советские 
планировщики решили поставить там плоти- 
ну и разместить крупнейший в мире завод по 
производству грузовиков. 

Монстр по имени КамАЗ занимает 50 
квадратных километров. Теоретически здесь 
могут собирать 150 тысяч тяжелых грузови- 
ков в год. Весь рынок тяжелых грузовиков в 
Америке - 150 тысяч в нормальный год и 200 
тысяч - во время бума. 

В коммунистические времена покупате- 
лем было правительство, и в 1988 году 
КамАЗ продал 1 30 тысяч грузовиков. Комму- 
низм рухнул, и рынок тяжелых грузовиков 
впал в коллапс. Вдобавок ко всем несчасть- 
ям в 1 993 году пожар уничтожил завод дви- 
гателей. В минувший год здесь собрали 23 
тысячи машин... 

Президент КамАЗа Николай Вех знает, 
что должен двигаться быстро. У КамАЗа 
есть совместное предприятие с "Камминсом” 
для производства американских дизельных 
двигателей. Специалисты "Делуа и Туше" 
должны изучить ситуацию и дать рекоменда- 
ции по направлению финансовых потоков... 

"Мы ищем партнера, способного пред- 
ставлять нас на мировом рынке капиталов”, 
- сказал Николай Вех. Согласно заключен- 


ному в 1 994 году контракту с "Колберг, Кра- 
вис, Робертс", КамАЗ должен получить в те- 
чение шести лет 3,5 миллиарда долларов, 
отдав взамен 49 процентов своих акций. На 
что предполагается истратить эти деньги? 
Во-первых, на новый 25-тонный грузовик для 
нефтяной и лесной промышленности. Во- 
вторых, на трейлер, способный конкуриро- 
вать с лучшими зарубежными образцами - с 
дизелем "Камминс”, трансмиссией "Цанрад 
Фабрик”, кабиной ДАФ. В-третьих, на легкий 
грузовик - вызов "Г азели". 

Есть у КамАЗа и легковая машина. Мик- 
ролитражка "Ока” с двигателем 30 л. с. (в 
прошлом году выпущено 6 тысяч, в этом, ве- 
роятно, будет 12 тысяч) стоит 3,5 тысячи 
долларов. Сегодня КамАЗ теряет на каждой 
машине по тысяче долларов, но надеется, 
что она станет рентабельной при объеме вы- 
пуска 50 тысяч в год. 

Отметим: планы - это одно, а реаль- 
ность - совсем другое. Например, по проекту 
"КамАЗ-Камминс" ничего не происходит. Нет 
денег. 

Одна из причин отсутствия денег у 
КамАЗа и других российских автомобильных 
компаний в том, что индустрия работает на 
бартер. "Мы посылаем грузовики дилеру, он 
отправляет их угольной компании, она отгру- 
жает уголь металлургам, те отгружают нам 
сталь", - сказал Ильдар Халиков, финансо- 
вый директор КамАЗа. Лишь половина про- 
дукции нынешнего года продана за деньги... 

На КамАЗе считают, что следующий год 
уже должен стать прибыльным. "Мы прошли 
самую трудную часть”, - сказал Вех. Но тру- 
дности тоже бывают разного уровня. 

УАЗ 

Последний из живых российских авто- 
производителей - УАЗ. Он делает внедорож- 
ные утилитарные автомобили - надежные, но 
некомфортабельные, и маленькие автобусы - 
всего 93 тысячи в прошлом году. Автомобиль 
разрабатывался в начале 70-х. Переговоры с 
"Мерседесом” о производстве дизельного 
двигателя пока не дали результатов. 

Но УАЗ не единственный, у кого нет де- 
нег. Ни одна из российских компаний не вы- 
живет в условиях открытого рынка. Россий- 
ское правительство стремится сохранить 
"Москвич” и ЗИЛ. Оба завода расположены в 
Москве, и ничего хорошего не получится, ес- 
ли в столице появятся многотысячные толпы 
безработных. Армии приказано купить у 
ЗИЛа 6 тысяч грузовиков, готовится конт- 
ракт о поставке АО "Москвич" двигателя "Ре- 
но”. Но это только затычки. 

Российская автомобильная индустрия 
нуждается в иностранных капиталах и "ноу- 
хау". Слишком много времени пройдет до то- 
го, как Россия будет в состоянии произвести 
те 4 миллиона легковых автомобилей, о кото- 
рых говорят оптимисты. Мы полагаем, что 
иностранные компании, которЬіе войдут в 
Россию основательно, но с оглядкой на рус- 
скую восприимчивость, получат хороший биз- 
нес на несколько следующих десятилетий. 
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Именно такова разница во времени 
между Москвой и Рино, штат Нева- 
да, где компания "Дженерал мо- 
торе” провела предварительный 
показ автомобилей 1997-го модель- 
ного года. Сюда было приглашено 
65 журналистов со всего мира, из 
них пятеро - российских. Нам пред- 
стояло услышать рассказ об осо- 
бенностях этих моделей и опробо- 
вать их за рулем: 150 миль до обе- 
да и столько же после. Почти 2000 
километров за четыре дня. 

Н евада - какой образ вызывает это на- 
звание в голове российского граждани- 
на? Если вспомнить штампы официаль- 
ной пропаганды недавнего прошлого, то это - 
жара, пустыня, ядерный полигон, Лас-Вегас, 
казино, разврат и прочие атрибуты капитализ- 
ма. Последние определения со временем как- 
то потускнели, но вот жара и пустыня засели в 
голове крепко. Однако на рассвете термометр 
показывал +2 по Цельсию, и припасенные в 
Москве шорты пришлось отправить в дальний 
угол чемодана. В этот час .журналистская бра- 
тия, недобрым словом поминая "резко конти- 
нентальный” климат, вовсю приплясывала и 
притопывала, вполуха слушая представителей 
"Джи-Эм” о новинках. Последние, видимо, по- 
чувствовав момент, налегали на тему отопите- 
лей, обогрева сидений и прочих теплых мест 
автомобиля, чем вызвали нескрываемое ожи- 
вление посиневших коллег. Они поспешно рас- 
селись отогреваться по машинам. 

Мне достался красный "Понтиак". Его 
полное имя ”Понтиак-Файрберд-Транс-Эм", 


но меня сейчас больше интересовало дру- 
гое: Ѵ6 или Ѵ8? Так, посмотрим: коробка пе- 
редач механическая, колеса 17-дюймовые, 
на капоте здоровенный воздухозаборник 
”Рэм Эйр" - по-моему, Ѵ8. Захлопнута мас- 
сивная дверь, отрегулированы сиденье и 
зеркала, откуда-то из-за спины извлечен и 
пристегнут ремень безопасности. Поворачи- 
ваю ключ зажигания, и через секунду ворч- 
ливое бормотание мотора заполнило салон. 
Сомнений нет - это "восьмерка”. В путь! 


”Понтиак-Файр6ерд-Т ранс-Эм”. Сверхмощный 
мотор, доисторическое шасси, агрессивный об- 
лик, минимум практичности при цене 21 тысяча 
долларов и разгоне до 96 км/ч за 5,8 с. 




Подъехали к первому перекрестку. Ог- 
лядываюсь по сторонам через узкие амбра- 
зуры окон и выдвигаюсь в направлении ука- 
занной в легенде дороги. Рука тянется к ры- 
чагу переключения передач. Вторая, третья, 
четвертая (о, да тут еще две осталось!) под- 
даются с усилием и характерным "деревян- 
ным” стуком, педали сцепления и тормоза 
тугие - это вам не женский автомобильчик. 

Следующий перекресток Т-образный, на 
подъеме, перед главной дорогой надо всех 
пропускать. Наконец появляется просвет. 
Резко даю газ, бросаю сцепление — машина 
стоит на месте, а по главной дороге прибли- 
жается джип. Педаль уже в полу, двигатель 
ревет, передача включена - что за шутки! 





"Шевроле-Камаро”. Механический близнец 
"Файрберда" с более плавными линиями кузо- 
ва. Цена - от 15900 долларов с двигателем Ѵ6. В 
этом варианте разгон с места до 96 км/ч занима- 
ет 7 секунд. "Камаро” с "восьмеркой” стоит 
меньше 20 тысяч. 


"Шевроле-Корвет”. Настоящий спортивный автомобиль, несмотря 
на устаревшую конструкцию двигателя. Динамические качества 
на уровне ”Феррари-348”, а цена в четыре раза меньше - 37 тысяч 
долларов. Всего с начала производства "Корвета” (1953 год) вы- 
пущено более миллиона этих автомобилей. 


чет динамики разгона - это, конечно, не 5,7 
литра и 305 лошадиных сил, а только 3,8 и 
200, но для полуторатонной машины вполне 
достаточно. "Автомат” отщелкивает первую, 
вторую, по сбросу газа включается четвер- 
тая. 1 500 об/мин и 50 миль в час 
- обычный крейсерский режим, 
четвертая передача - "оверд- 
райв”, то есть повышающая. 
Дальше поворот, узкая до- 
рожка ведет в горы. Здесь вполне 
можно порезвиться - на 
крутых виражах сто- 
ят лишь предупреж- 
дающие знаки с реко- 
мендованной скоро- 
стью, а общий лимит - 
45. На селекторе автоматиче- 
ской коробки - цифра 2. Под сброс 
газа в повороте "Камаро” лихо закидывает 
зад, а если в этот момент прибавить, то пяти- 
метровое купе выпишет красивую дугу в эф- 
фектном заносе. На асфальте, между прочим, 
- г ледующий этап - после ланча. В моих 
( руках ключи от красного "Корвета”. 

Имея опыт общения с "Файрбердом", 
предчувствую, что это - очередной дрегстер, 
удерживаемый на дороге лишь могучими шина- 
ми. Что ж, попробуем "американскую легенду”. 


"Шевроле-Малибу". Семейный автомобиль по- 
американски. Базовую модель оснащают 4-ци- 
линдровым мотором 2,4 л; за доплату - Ѵ6. Диа- 
пазон цен - 15400-19500 долларов. 


Джип все ближе, на тахометре 5000 об/мин, 
"Понтиак” трясется как в лихорадке и нако- 
нец начинает медленно ползти вперед. В 
зеркале замечаю удивление на лице водите- 
ля следующей за мной машины и еще какой- 
то синий дым слева... Так это пробуксовка! В 
этот момент "Файрберд" срывается с места, 
словно выпущенный из пращи. Жалобно 
скрипят спинки сидений, принимая водителя 
и пассажира в свои объятия. Мы уже на ос- 
новной дороге, вторая передача, а автомо- 
биль все еще шлифует колесами сухой ас- 
фальтобетон и разгоняется немного боком... 
Вот это сила! Что ж, попробуем включить 
сразу шестую передачу, ведь особо разго- 
няться нельзя, ограничение - 45 миль, а на 
спидометре уже 60, Рокот мотора словно ис- 
чезает, зато салон наполняется шумом ши- 
роченных шин и шестерен в коробке пере- 
дач, а еще непонятными звуками, судя по 
всему, сопровождающими работу подвески. 
Да, с таким аккомпанементом долгая поезд- 
ка может стать утомительной. 

Перед поворотом с шестой переходим на 
третью (по оборотам можно и на вторую, но 
страшно), газ сброшен, и "Понтиак" начинает 
водить из стороны в сторону. Прикосновение 
к педали тормоза успокаивает автомобиль, и 
он начинает писать циркульную кривую пово- 


рота. Пройдена 
самая крутая 
часть траектории, 
можно "открыться". Феноменально! Куда де- 
лась неуверенность машины - "Файрберд” 
идет (извините за штамп) как по рельсам, 
стремительно увеличивая скорость. 

П ривал. На этот раз можно выбрать - 
"Шевроле-Камаро” с "шестеркой" и "ав- 
томатом" - это родной брат "Файрбер- 
да”, только помягче и поизящнее, а в данном 
случае еще и послабее. Между тем на ходу 
"Камаро” оказался много приятнее - более 
мягкая подвеска, шины поуже и повыше про- 
филем, менее шумный мотор и плавно работа- 
ющая коробка делают этот автомобиль пре- 
красным компаньоном в дальней дороге. Нас- 
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Пикап ”Шевроле-810”. По местным понятиям - 
маленький автомобиль. Цена в зависимости от 
комплектации - 11-18 тысяч долларов. С удли- 
ненной кабиной - альтернатива легковой маши- 
не, хотя на откидных задних сиденьях могут раз- 
меститься лишь дети. Комфортабельная подвес- 
ка, приятный интерьер, вместительный кузов в 
сочетании с прочностью грузового автомобиля. 
Предлагается пять(!) вариантов подвески. 

Стоит забраться на водительское сиде- 
нье (слово "сесть” тут неуместно) и завести 
двигатель, как салон, более похожий на ка- 
бину истребителя, наполняется ровным гу- 
лом, совсем не похожим на бормотание 
восьми цилиндров. Выбираемся из городка 
на хайвей, и выясняется еще одно обстоя- 
тельство - на шестой передаче при 1100 
оборотах (это примерно 45 миль/ч) "Корвет” 
ехать не хочет - мотору нужно, как минимум, 
1500, так что со скоростью потока лучше 
ехать на пятой. Машина просит большего, но 
кругом знаки ограничения скорости - 55, 45, 
а местами и 25 миль в час, плюс двойная 
сплошная, значит, обгонять нельзя. Нас еще 
с утра предупредили - дескать, поступайте, 
как хотите, но попадетесь дорожной полиции 
- пеняйте на себя. Между прочим, мы уже в 
Калифорнии. Местные водители тут не 
слишком предупредительны - совсем как у 
нас, какой-нибудь "дачник-пенсионер” нико- 
му не уступает левого ряда. Впрочем, делать 
это он не обязан - скоростные ограничения 
одинаковы для всех, а потому "гонщик” поне- 
воле становится и "слаломистом”, которого 
полиция увидит за милю. 

Неужели придется так медленно и пе- 
чально тянуть до финиша? Надо предста- 
вить себе хотя бы, как этот автомобиль раз- 
гоняется, Эксперимент № 1. Останавлива- 
юсь и смотрю попеременно в зеркало и на 
часы. Проходит почти две минуты, прежде 
чем сзади появляется следующая машина. 
Старт! Газ до упора, автомобиль приподни- 
мает свой длинный нос сантиметров на 1 0 и 


"Шевроле-Тахо” с Ѵ-образной "восьмеркой” 5,7 л, как называют ее в Америке - "Смолл Блок”. На 
таком блоке собраны все моторы этого объема; от грузовых автомобилей до "Корвета”. Мощность 
- 255-330 л. с. За доплату на "Тахо” можно поставить и ”Биг Блок” 7,4 л, и турбодизель (также 
восьмицилиндровый) объемом 6,5 л. Фактически это комфортабельный грузовик, внешне напоми- 
нающий вседорожник. Цена - 24-(36 тысяч долларов. 



"Шевроле-Джи-Вэн”. Новый фургон. Несмотря 
на внешнее сходство со старым, у него совер- 
шенно новый кузов. Набор дополнительного і 
оборудования внушителен - от сдвижной (вме- і 
сто распашной) боковой двери до мотора "Биг ' 
Блок”(в ближайшем будущем). В стандартной 
комплектации с 5,7-литроаой Ѵ-образной "вось- 
меркой” он с места легко оставит позади БМВ- 
520І. Цена - от 18 тысяч долларов. 



I 


устремляется вперед. Вторая, третья пере- 
дачи - в окошке цифрового спидометра, как 
символы в игральном автомате местного ка- 
зино, выскакивают: 97, 112, 121 - тьфу, так 
это же мили! Сколько в километрах? Вычис- 
лять некогда - впереди поворот. 

Тормоза просто прекрасны, кажется, 
темп замедления прямо пропорционален на- 
жатию на педаль. "Корвет” невероятно ус- 
тойчив - этот автомобиль совершенно не ре- 
агирует на неровности дороги, как будто их 
I не существует. О том, что машина движется 
по дуге, говорит лишь реактивная сила на 
руле - она стремится вернуть его в среднее 
положение - да небольшой крен. Откровен- 
но, желание узнать предел возможностей 
"Корвета" пропадает сразу - это не для сре- 
днего водителя и не для дороги общего поль- 
зования - тут, пожалуй, подойдет лишь ши- 
рокая взлетная полоса аэродрома. 

А что если выключить противобуксовоч- 
ную систему? Эксперимент № 2. На тахомет- 
ре - 5000 об/мин, бросаю сцепление. Нос 
"Корвета" недовольно подымается, короткое 
шипение вращающихся на месте задних ко- 
лес, стрелка падает до 2500, далее стреми- 
тельно взлетает до 6500 и "упирается” в 
электронный ограничитель. Вот вам и допо- 
топная нижневальная "восьмерка” - форси- 
ровка по оборотам явно заставила ее подра- 
стерять губительный для покрышек крутя- 
щий момент внизу. Зато при 5,7 л рабочего 
объема она развивает 330 л. с. А может, 
пробуксовки нет благодаря совершенной 
подвеске и шинам "Г удьир СЗ-О"? Однознач- 
но утверждать можно лишь одно - шасси 
"Корвета" легко примет куда более мощный 
мотор, чем тот, которым комплектуется. 

апоследок уходящего дня - "Шевроле- 
Малибу". Этот новейший седан по раз- 
мерам близок нашей "Волге” и в семей- 
стве легковых "Шевроле” занимает место ме- 
жду "Корсикой” и "Люминой", 1997-й модель- 
ный год - его дебют. Небольшой (по амери- 
канским меркам) и недорогой семейный авто- 
мобиль. Под капотом Ѵ-образная "шестерка" - 
3,1 л, 155 л. с. Разумеется, четырехступенча- 
тый "автомат”, кондиционер, круиз-контроль, 
электропривод сиденья водителя и переднего 
пассажира. Из средств безопасности - проти- 
воугонная система "Равз-Кеу” (как на "Корве- 



те”), не требующая нажатия на кнопки (доста- 
точно убрать брелок из машины, она встанет 
на охрану и снимется, лишь когда он вновь 
окажется в двух-трех метрах от машины), две 
подушки безопасности, АБС. Среди прочего - 
независимая подвеска задних колес, обеспе- 
чивающая машине достойную управляемость. 

Последние 70 миль на "Малибу" удалось 
проехать чисто по-американски — включить 
круиз-контроль и наслаждаться холодной 
"Пепси-колой” и свежим сандвичем. Тихий, 
комфортабельный и приятный в управлении 
автомобиль, оборудованный всем необходи- 
мым для длительной поездки. Хотя двига- 
тель достаточно силен и шутя разделывает- 
ся с холмистой местностью, машина не рас- 
полагает к активной езде. 

К сожалению, рассказывать о каждом 
автомобиле из показанных в Неваде не 
представляется возможным. В какой-то ме- 
ре публикуемые здесь фото дополнят наш 
рассказ. Пусть читателей не удивляет, что 
мы не упоминаем о "кадиллаках", которые 
тоже были представлены журналистам. В 
одном из ближайших номеров мы поговорим 
и о них. Здесь же только отметим, что все 
модели 1 997 года оборудованы электронной 
системой контроля управляемости "Стабили- 
трак”, да еще то, что больших заднепривод- 
ных "кадиллаков" в программе "Джи-Эм" 
больше нет. Единственный - "Катера" - вы- 
пускается в Германии, являясь, по существу, 
модификацией "Опеля-Омеги”. 

Что же общего в американских маши- 
нах? Их роднит многое - мощные много- 
литровые двигатели, автоматические ко- 
робки передач, полный набор элементов 
комфорта, электроприводы для всего и 
вся и весьма умеренные цены. В самом 
деле, по цене европейской малолитражки 
американец приобретает комфортабель- 
ный седан размером со средний "Мерсе- 
дес”, куда лучше оснащенный в стандарт- 
ной комплектации. О том, сколько здесь 


Мини-вэн "Понтиак-Транс-Спорт” в 1997-м мо- 
дельном году разделяет шасси с новейшим ”Опе- 
лем-Зинтра”, а силовой агрегат - с предыдущей 
моделью ’Транс-Спорта". Динамические показа- 
тели по американским меркам невысоки. Цена 
ожидается в пределах 18-25 тысяч долларов. 


стоят подержанные машины, не будем го- 
ворить - зачем расстраивать читателей. 

Американский рынок насыщен до 
предела самыми разными автомобилями 
- от малолитражек до полноразмерных 
пикапов полной массой за 4 тонны. 
Здесь есть любые машины, кроме... пло- 
хих - тех, у которых цена слишком высо- 
ка, а качество заметно ниже, чем у кон- 
курентов. Чтобы утвердиться на самом 
большом в мире автомобильном рынке, 
где ежегодно приобретают 15 миллио- 
нов новых машин и меняются хозяева 
бессчетного количества подержанных, 
нужно не только предложить хороший 
автомобиль за минимальную цену, но и 
каждый год обновлять, совершенство- 
вать, модернизировать его конструкцию. 

Между прочим, многие известные 
европейские фирмы на это не способны. 
Что уж говорить о нас, когда многие до 
сих пор ездят на автомобилях, конст- 
рукции которых по возрасту сравнимы с 
возрастом их владельцев. 

Может, и нам не нужны малолит- 
ражки с оглядкой на перенаселенную 
Европу и Японию? Может, стоит при- 
стальнее приглядеться к заморским по- 
рядкам и не городить огород с много- 
клапанными головками цилиндров, ре- 
гулируемыми впускными коллекторами 
и фазами газораспределения? Все это 
делает машину дороже. Вполне вероят- 
но, что простой, долговечный, низко- 
форсированный мотор большого рабо- 
чего объема с современной системой 
питания подошел бы и нам. То, что 
большой автомобиль дорог, на самом 
деле совсем не правда. Да, и, простите, 
менталитет наш не очень-то созвучен 
экономии и бережливости, хоть и живем 
совсем не богато. Вот такие мысли не 
давали спать, точно так же, как 11 часо- 
вых поясов между Москвой и Рино. 

Анатолий ФОМИН 
Фото автора 
и “Дженерал моторе” 





Перед премьерой 


'ЛЕНД-РОВЕР- 

ХАЙЛЕНДЕР" 


Скорее всего, новый “Ленд- 
Ровер” будет называться имен- 
но так. В переводе с английско- 
го это означает “Горец”. К поку- 
пателям автомобиль попадет 
осенью 1997 года. 

С тех пор, как немецкая БМВ 
купила британский “Ровер”, 
здесь произошло немало изме- 
нений, и эта машина - ради- 
кальный шаг в сторону от дав- 
них традиций “Ленд-Ровера”. У 
“Хайлендера” будет независи- 
мая подвеска всех колес типа 
“Мак-Ферсон” и несущий кузов. 
Первым появится пятидверный 
универсал, позже - трехдвер- 
ный кузов с укороченной базой 
и съемной крышей. 

Автомобиль станет немного 
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больше своих основных конку- 
рентов - “ТОЙОТЫ-ВАѴ4” и “Хон- 
ды-СВѴ” (его длина - 4470 мм, 
база - 2660 мм), однако он по- 
вторяет их по компоновке 
трансмиссии; поперечно распо- 
ложенный мотор, постоянный 
привод на все колеса и отсутст- 
вие понижающей передачи в 
раздаточной коробке. 

Гамма двигателей будет ши- 
ре, чем у японских моделей; 
базовый 4-цилиндровый - 1,8 л, 
85 кВт/115 л. с., Ѵ-образный 6- 
цилиндровый - 2,5 л, 110 
кВт/150 л. с. и два 4-цилиндро- 
вых турбодизеля с непосредст- 
венным впрыском - 2,0 л, 65 
кВт /88 л. с. и с интеркулером 77 
кВт/105 л. с. Эти моторы (или их 


модификации) “Ровер” выпуска- 
ет уже сейчас. 

Специалисты по маркетингу 
предсказывают новинке успех и 
называют годовой объем про- 
даж до 80 тысяч автомобилей. 
Прогноз довольно оптимистич- 
ный, впрочем, марка “Ленд-Ро- 
вер” сама по себе предполагает 
незаурядные способности авто- 
мобиля на грунтовых дорогах, а 
руководство фирмой в лице не- 
мецких специалистов - это га- 
рантия высокого качества сбор- 
ки. Цена “Хайлендера” в базо- 
вой комплектации составит 
примерно 22-25 тысяч долла- 
ров, что заметно меньше, чем у 
модели “Дискавери”, выпуск 
которой будет продолжаться. 




в мире моторов 



"ХОНДА- 

СИВИК" 

Эти машины отличаются особой “хондов- 
ской” статью, главным образом благодаря низ- 
ким капотам, появившимся еще на моделях 
1991 года. Новое, шестое поколение “сивиков” 
внешне и конструктивно изменилось незначи- 
тельно. но узнать их легко по новой (трапецие- 
видной формы) облицовке радиатора, которая 
раньше была лишь на пятидверных машинах 
английской сборки. Сохранено производство 
четырех разновидностей кузовов: трехдвер- 
ный хэтчбек, четырехдверный седан, пяти- 
дверный хэтчбек и двухдверное купе. Конст- 
рукции шасси и силовые агрегаты унифициро- 
ваны, хотя машины производят на разных кон- 
тинентах: трех- и четырехдверные - в Японии, 
пятидверные - в Великобритании и двухдвер- 
ные - в США. В Европе продаются по мень- 
шей мере 14 моделей “Сивик" со всеми типами 
кузовов. 

Отличительная особенность этих машин - 
наличие только бензиновых высокооборотных 
и безнаддувных двигателей относительно не- 
большого рабочего объема (1,4; 1,5 и 1,6 л) в 
популярном диапазоне мощностей от 75 до 1 60 
л. с. Широкое использование системы ѴТЕС, 
изменяющей фазы газораспределения и подъ- 


ем клапанов, позволило увеличить тяговые 
возможности двигателей в очень большом диа- 
пазоне рабочих оборотов - от 1 000 до 7000 
об/мин и даже более, В зависимости от степе- 
ни форсировки двигатели, например, с рабо- 
чим объемом 1590 см^ могут развивать 75, 84 и 
92 кВт (102, 114 и 125 л. с.), а высокофорсиро- 
ванный 1595 см^- даже 118 кВт/160 л. с.! Поя- 
вилась и техническая изюминка - бесступенча- 
тый клиноременный вариатор. Такая трансмис- 
сия с двигателем мощностью 84 кВт/114 л. с. 
своего рода достижение - подобные коробки 
пока применяли с моторами не мощнее 
55 кВт/75 л. с. Ниже приводятся данные модели 
“1 ,51 13 ѴТЕС” 1 996 года с кузовом седан и дви- 
гателем, работающим на обедненной смеси. 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с впрыском топ- 
лива; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-16-1493 см^: мощность “нетто” - 
84 кВт/114 л. с. при 6500 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 138 Н-м при 5200 об/мин. 
Коробка передач - механическая 5-ступенча- 
тая. Кузов - 4-дверный 5-местный седан несу- 
щего типа; компоновка - переднеприводная, с 
поперечно расположенным силовым агрега- 
том; база - 2620 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 4450x1695x1390 мм; снаряженная 
масса - 1 1 00 кг; полная масса - 1 600 кг; макси- 
мальная скорость - 192 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 1 0,4 с; расход топлива при 
90, 1 20 км/ч и в ГЦ - 4,8; 6,2 и 6,6 л/1 00 км. 


"БЮИК- 

ПАРК-АВЕНЮ" 


Это типичный представитель больших 
американских семейных седанов. Его цена - от 
] 27 до 36 тыс. долларов, в зависимости от комп- 

лектации. Традиционно такие автомобили при- 
I обретают достаточно зажиточные, пожилые и 
консервативные представители среднего клас- 
са Америки. 

После того, как осенью 1 996 года наибо- 
лее просторный и единственный автомобиль 
классической компоновки “Бюик-Роудмастер” 
был снят с производства, “Парк-Авеню" и чуть 
более длинный “Парк-Авеню-Ультра" стали са- 
мыми большими седанами в производственной 
программе “бюиков”. Причем при почти одина- 
ковой вместимости с “Роудмастером” (всего на 
3-5% меньше) переднеприводный “Парк-Аве- 
ню" на 27 см короче и почти на 300 кг легче. 

Эти машины весьма солидно укомплекто- 
ваны. Например, европейскую версию “Парк- 
Авеню" оборудуют полностью независимой 
подвеской всех колес с антиклевковой систе- 
мой стабилизации, противобуксовочной систе- 
мой, кондиционером и раздельным регулирова- 
нием микроклимата для передних и задних 
мест, сиденьем водителя с электрорегулиров- 
кой в шести направлениях и памятью, борто- 
вым диагностическим компьютером, дистанци- 
онным управлением крышкой бензобака и т. п. 
Довольно большие размеры кузова обеспечи- 


вают высокую пассивную безопасность пасса- 
жиров в случае столкновения или переворачи- 
вания. На моделях “Парк-Авеню" устанавлива- 
ют долговечные Ѵ-образные шестицилиндро- 
вые двигатели рабочим объемом 3,8 л с урав- 
новешивающими валами (они обеспечивают 
особую плавность работы), В США можно за- 
казать объемный нагнетатель, который увели- 
чивает крутящий момент на малых оборотах и 
номинальную мощность до 1 79 кВт/243 л. с. 

Данные модели 1996 года европейской 
комплектации. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с впрыском топ- 
лива; число цилиндров, клапанов и рабочий 


объем - 6-12-3791 см^; мощность “нетто” - 
151 кВт/205 л. с. при 5200 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 324 Н м при 
3700 об/мин. Коробка передач - автоматиче- 
ская гидромеханическая 4-ступенчатая. Кузов - 
4-дверный 5-местный седан несущего типа; 
компоновка - переднеприводная с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база - 
2814 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
5220x1883x1410 мм; снаряженная масса- 1645 
кг; полная масса - 2180 кг; максимальная ско- 
рость - 203 км/ч; время разгона с места до 100 
км/ч - 9,5 с; расход топлива в новых условных 
городском и пригородном европейских циклах - 
17,2 и 8,6 л/100 км. 





в мире моторов 




"МИЦУБИСИ- 

ПАДЖЕРО- 

МИНИ" 

Слово “мини" в названии этой машины не 
случайно - это и в самом деле один из самых 
маленьких полноприводных автомобилей, а 
точнее, большой “Паджеро” в уменьшенной 
пропорции (примерно 4:5). Правда, полного 
сходства достичь не удалось - иначе, навер- 
ное, в той же пропорции пришлось бы подби- 
рать и пассажиров... 

Несмотря на свои стандартные для япон- 
ского “микро” размеры (длина и ширина не бо- 
лее 3,3 и 1 ,4 м), для двоих пассажиров без ба- 
гажа этой машины вполне хватает. А шины 
размером 175Р15, высокий дорожный просвет 
(190 мм) и полный привод всех колес говорят о 
том, что “Паджеро-мини” не только “городской 
вездеход". 

По сложности конструкции он мало чем 
уступает “большому брату”: трехдверный кузов 
на рамнонесущем шасси, независимая перед- 
няя подвеска, пятирычажный направляющий 
аппарат балки заднего моста, механическая 
или автоматическая коробка передач, разда- 
точная коробка, антиблокировочная тормозная 


система и т.п. Осо- 
бое внимание уде- 
лено двигателю. 

Как известно, его 
рабочий объем для 
японских “микро” не 
должен превышать 
660 см3, по 

правде говоря, ма- 
ловато даже для 
обычной микролит- 
ражки массой 650 
кг. Специалистам 
фирмы пришлось 
выжимать из этого 
моторчика макси- 
мум возможного: применить 20-клапанную схе- 
му газораспределения и турбонаддув с проме- 
жуточным охлаждением. Удельные показатели 
“Паджеро-мини” теперь не хуже, чем у большо- 
го дизельного 1 00-сильного “Паджеро”. Впро- 
чем, есть и более простой безнаддувный 16- 
клапанный двигатель мощностью 40 кВт/54 л. с. 

“Паждеро-мини" предназначен только для 
японского рынка, где эксплуатация микроавто- 
мобилей экономически выгодна. 

Ниже представлены данные модели 1996 
года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с впрыском топ- 


лива и турбонаддувом; число цилиндров, кла- 
панов и рабочий объем - 4—2-659 см^; мощ- 
ность “нетто” - 47 кВт/64 л. с. при 7000 об/мин: 
максимальный крутящий момент - 97 Н-м при 
3500 об/мин. Коробка передач - механическая 
5-ступенчатая; раздаточная коробка - 2-сту- І; 
пенчатая. Кузов - 3-дверный универсал рам- 
нонесущего типа с числом мест 2■^2; компонов- ■ 
ка - классическая (или полноприводная) с про- 
дольно расположенным силовым агрегатом; 
база - 2200 мм; габарит (длина, ширина, вьюо- 
та) - 3295x1395x1630 мм; снаряженная масса 
- 890 кг; полная масса - 1200 кг; максималь- 
ная скорость - около 1 30 км/ч. 



Таких грузовиков не выпускают нигде в 
мире. Их технические характеристики специа- 
листам могут показаться неоправданно “расто- 
чительными” для подобных автомобилей. Од- 
нако в США за последние 20-30 лет к этим ма- 
шинам привыкли, и они пользуются устойчи- 
вым спросом. Ну а для тех, кому нужен грузо- 
пассажирский фургон поменьше и полегче, 
есть другой “Форд”, под названием “Аэростар". 

Традиционно фургоны делали на рамных 
шасси полноразмерных пикапов. Рама, ходо- 
вая часть и силовые агрегаты “Эконолайна" 
аналогичны тем, что применяют на популярных 
пикапах “Форд" серии Р. Комфортабельность 
этих машин традиционно высока и, как прави- 
ло, мало отличается от легковых УПВ. 

Тяжелая, мощная и “прожорливая” маши- 
на выделяется своими габаритами и внутри 
очень просторна. Ее назначение - не только 
для "домашнего" пользования, но и для ком- 
мерческих перевозок. Вместимость грузового 
отсека двухместного варианта составляет 
7,38 и 8,49 м^, если кузов удлинен за счет зад- 
него свеса. Предусмотрена трехступенчатая 
градация моделей по полной массе: наиболее 
легкая Е-150 предназначена для “семейной” 
эксплуатации, а более тяжелые Е-250 и Е-350 
пригодны и для развозной работы. Г рузоподъ- 
емность - от 620 до 1 900 кг при полной массе 
от 2700 до 4265 кг. Кроме цельнометалличе- 
ских фургонов, очень популярны и пассажир- 



ские варианты - автобус “Клаб-Вэгон" на 
1 2-1 5 посадочных мест. 

Стандартный силовой агрегат для всех 
моделей - шестицилиндровый бензиновый дви- 
гатель мощностью 147 или 149 л. с. (около 115 
кВт) с автоматической гидромеханической 
трехступенчатой коробкой передач. На заказ 
смонтируют более экономичные четырехсту- 
пенчатые автоматические коробки (механиче- 
ских нет вовсе), более мощные бензиновые 
двигатели - до 182 кВт/248 л. с. Для интенсив- 
ной эксплуатации фирма рекомендует восьми- 
цилиндровый турбонаддувный дизель непо- 
средственного впрыска мощностью 
156 кВт/21 2 л. с. 

Скоростные качества такого фургона, 
особенно с моторами мощнее 156 кВт/200 л. с., 
довольно высоки и не уступают пикапам такой 
же полной массы. 


Ниже приводятся данные модели Е-350 
1 996 года с наиболее мощным двигателем. 1 

Техническая характеристика { 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный, с 
впрыском топлива; число цилиндров, клапа- 
нов и рабочий объем - 8-16-7535 см^; мощ- 
ность “нетто" - 182 кВт/248 л. с. при 4000 
об/мин; максимальный крутящий момент - 
542 Н м при 2200 об/мин. Коробка передач - 
автоматическая гидромеханическая 4-ступен- 
чатая. Кузов - 2- и 3-местный 4-дверный цель- [ 
неметаллический фургон на рамном шасси; і 
компоновка - классическая, с продольно рас- 
положенным силовым агрегатом; база - 3505 
мм; габарит (длина, ширина, высота) - і 
5380(5888)х2019х2136 мм; снаряженная масса [ 
- примерно 2540(2620) кг; полная масса - [і 
4265 кг; максимальная скорость ограничена 
160 км/ч. 




в мире моторов 


/# 


КЕНВОРТ-Т2000" 


На рубеже веков многие ав- 
томобильные фирмы пытаются 
ответить на вопрос, каким будет 
грузовик третьего тысячелетия. 
Американский “Кенворт” предста- 
вил в нынешнем году 
свою перспективную мо- 
дель Т2000, которая у гру- 
зоперевозчиков и конку- 
рентов вызвала непод- 
дельный трепет. Столь 
эмоциональная реакция 
объясняется уникально- 
стью автомобиля. 

В конструкции грузо- 
вика все подчинено дости- 
жению наивысших показа- 
телей по всем направле- 
ниям: топливной эконо- 
мичности, надежности, 
долговечности, комфорта- 
бельности, экологической 
безопасности, удобству 
технического обслужива- 
ния. Все это является пер- 
востепенным для автопо- 
ездов, совершающих “бро- 
ски" от Атлантического по- 
бережья до Тихоокеанско- 
го, от Мексики до Аляски. 

Внешний облик “Кен- 
ворта” гармонично соче- 
тает дизайн с аэродина- 
микой. В жертву послед- 
ней принесены многие ха- 
рактерные для американ- 
ских “дальнобойщиков”- 
тягачей атрибуты. Спрятаны под 
обтекатели вертикальные трубы 
глушителей, массивные радиато- 
ры уступили место более компакт- 
ным, исчезли наружные поручни и 
вызывающе торчащие дудки пнев- 
мосигналов, плоское “двухствор- 
чатое” ветровое стекло заменено 
панорамным. На высоких скоро- 
стях расход топлива у Т2000 ощу- 
тимо меньше, чем у любого из 
“кенвортов”. Этому же способст- 
вуют низкопрофильные радиаль- 
ные шины “Бриджстоун" с очень 
малым сопротивлением качению. 

Не меньше впечатляют тех- 
нологические достижения. Конст- 
рукция кабины и спального отсе- 
ка, которые теперь выполнены в 
виде единого модуля, сходна с 
монококом гоночного болида. Не- 
обычайную легкость и прочность 
кабине придают силовые панели, 
отштампованные из алюминие- 
вой крошки, а также двери и кры- 
ша, изготовленные из листового 
формовочного материала - он по 
всем параметрам превосходит 


ранее применявшийся стеклопла- 
стик. Этот же полимер использо- 
ван для нижних боковых спойле- 
ров и оперения; бампер, капот и 
крылья представляют единый 


Длина спального отсека - 
1 905 мм позволяет разместить не 
только кровать, но и целый набор 
походной мебели, а кроме того, 
холодильник, телевизор, компью- 
тер и т. д. Любопытно, что один 
из вариантов предусматривает 
подвеску переднего моста на 


узел. Интересно, что отдельные 
элементы соединены не заклеп- 
ками, как прежде, а специальным 
клеем. 

Заметно возрос полезный 
объем кабины. В любой ее точке 
можно стоять, не нагибаясь. Сти- 
листы компании радикально из- 
менили интерьер и внутреннее 
оборудование кабины. От былой 
“старомодности" не осталось и 
следа. Не исключено, что новые 
дизайнерские решения скоро ста- 
нут классикой. 

Приборы на передней панели 
размещены в соответствии с 
функциональным назначением и 
логически взаимоувязаны. Под- 
спорьем для водителя будет сис- 
тема самодиагностики. На удобно 
расположенном информационном 
экране - сведения о состоянии 
различных узлов, а в случае неис- 
правности какого-либо из них поя- 
вится предупреждающая надпись. 
На ступице рулевого колеса смон- 
тированы 11 наиболее часто ис- 
пользуемых клавиш управления. 


двух стеклопластиковых 
рессорах, каждая из кото- 
рых весит всего 3 кг и об- 
ладает очень большим ре- 
сурсом. 

“Кенворт”, как и дру- 
гие американские фирмы, 
делает только кабины, ра- 
мы, топливные баки, эле- 
менты подвески, пневмо- и 
гидромагистрали. Все ос- 
тальное закупают на сто- 
роне. На Т2000 будут мон- 
тировать двигатели “Кам- 
минс”, “Катерпиллер” и “Детройт 
дизель". Экономичные дизельные 
моторы последнего поколения 
буквально нашпигованы электро- 
никой. Она не только управляет 
всеми процессами в двигателе, 
но и обеспечивает чистый вы- 
хлоп. Содержание токсичных ве- 
ществ в отработавших газах со- 
ответствует нормам “Евро-4", ко- 
торые в странах Западной Евро- 
пы будут введены только в сле- 
дующем столетии. Наибольшую 
мощность - 550 л. с. развивают 
14-литровые моторы. Ее доста- 
точно для того, чтобы автопоезд 
полной массой 36 т двигался со 
скоростью свыше 140 км/ч. Пред- 
лагаются также силовые агрега- 
ты рабочим объемом 11 и 12 л. 

Долговечность "кенвортов” 
не требует особых комментариев. 
Они могут служить и 20, и 30 лет, 
накручивая миллионы километ- 
ров. И здесь Т2000 превзойдет 
своих собратьев. Достаточно ска- 
зать, что только гарантийный про- 
бег составляет 560 тыс. км. 


“Ауди" заключила соглаше- 
ние с фирмой “Протон Фи- 
липпинас" о сборке машин 
А4 и А6 в Маниле (Филиппи- 
ны). К 2000 году их намече- 
но собрать более 2000 штук. 
Это пятый “заморский" фи- 
лиал “Фольксвагена " после 
ЮАР, Китая, Малайзии и Ин- 
донезии. 


“Мерседес-Бенц" открыл 
предприятия по сборке 
фургонов “Спринтер" в Ар- 
гентине (до 15 000 шт. в год) 
и “Вито" - в Польше (до 
4000 шт. в 1999 году). 


В Италии сокращаются про- 
дажи автомобилей: за во- 
семь месяцев 1996 года они 
упали почти на 30% по срав- 
нению с тем же периодом 
1995-го. Считают, что при- 
чина кроется в неблагопри- 
ятной налоговой политике 
правительства. 


"Мицубиси" показала в Па- 
рижском автосалоне подго- 
товленный к серийному вы- 
пуску двигатель со впры- 
ском бензина непосредст- 
венно в цилиндры. Его мощ- 
ностные показатели выше 
на 10%, а экономичность - 
примерно на треть, чем у из- 
вестных моторов со впры- 
ском бензина в коллектор. 


“Ниссан" будет продавать в 
Европе с 1998 года модель 
“Микра " с дизелем “Пежо " 
(1527 см^, 42 кВт/57 л. с.), 
применяемым ныне на “Пе- 
жо-106” и "Ситроене-Саксо". 


Газета “Файненшнл тайме" и 
компания “Прайс Уотерхаус" 
провели опрос среди прези- 
дентов 1400 европейских 
фирм. Одними из лучших 
признаны немецкая компа- 
ния БМВ и британская “Бри- 
тиш петролеум". Прошло- 
годний лидер - ФИАТ - по- 
кинул список сильнейших. 



Техника 


ВОЛЖСКИЕ МОТОРЫ 


Любой водитель скажет, что на УАЗах установлен “волговский” двигатель. И будет неправ, вернее, не совсем прав. 
Конструкции, действительно, близки. Но разрабатывался “уазовский” мотор отнюдь не на Г АЗе и производится 
не на Заволжском моторном заводе. С недавних пор его выпускает АО “Волжские моторы”, которое отпочковалось от 
УАЗа. Там же силами собственных конструкторов совершенствуют двигатели. В нынешних экономических условиях 
кардинальная перестройка и замена оборудования не по карману отечественным заводам, тем не менее инженерная 
мысль не стоит на месте, и иногда изменением немногих деталей удается существенно улучшить потребительские ка- 
чества агрегатов. Примером подобного подхода можно назвать двигатель объемом 2,9 л АО “Волжские моторы”. 

О том, что получат в самом ближайшем будущем владельцы УАЗов, рассказывают технический директор завода Ви- 
ктор ЩЕЛКУНОВ и главный конструктор Евгений БЕРЕЗИН. 


Одним из слабых мест отечест- 
венных вседорожников из Ульяновска 
справедливо считают недостаточную 
мощность двигателя. Сегодня “Волж- 
ские моторы” начали выпуск промыш- 
ленных партий новых моторов для 
УАЗа. Этому, естественно, предшест- 
вовали конструкторские работы. За- 
дача была сформулирована так: полу- 
чить максимально возможные энерге- 
тические и топливно-экономические 
характеристики двигателей, обеспе- 
чивая высокую степень унификации с 
серийно выпускаемыми, поскольку 
технологические процессы и оборудо- 
вание остаются прежними. Лучших по 
сравнению с нынешними характери- 
стик достигли увеличением рабочего 
объема двигателя с 2,5 до 2,9 л. При 
этом сохранены прежние ход поршня 
и межцентровое расстояние между 
цилиндрами, хотя диаметр последних 
увеличен с 92 до 100 мм. 

Наибольшим изменениям подвер- 
глась конструкция блока цилиндров. 
Здесь, впервые в практике отечест- 
венного автомобилестроения, в алю- 
миниевый блок залиты чугунные тон- 
костенные гильзы (рис. 1). Литье бло- 
ка производится в металлический ко- 
киль с предварительным подогревом 
гильз цилиндров. Жесткость нового 
блока по сравнению с имеющим “мок- 
рые" гильзы значительно выше, что 
благоприятно сказалось на работе ци- 
линдро-поршневой группы. Практиче- 
ски устранена характерная для “мок- 
рых” гильз “овализация” (она достига- 
ла величины примерно 0,2 мм при про- 
беге автомобиля 40-50 тыс. км, вызы- 
вая повышенный расход масла, увели- 
чение выбросов токсических веществ, 
дымление). При ремонте блока гильзы 
можно растачивать до диаметра 1 00,5 
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ММ. Кстати, поршни ремонтных разме- 
ров выпускает АО “Волжские моторы”. 

Существенно изменился и пор- 
шень: хотя его диаметр увеличен, 
масса осталась такой же, как у серий- 
ного. Это удалось сделать, уменьшив 


лаждения блока и подачи воды в го- 
ловку. На новых двигателях примене- 
на классическая схема циркуляции ох- 
лаждающей жидкости: она подается от 
насоса в блок цилиндров, далее в го- 
ловку блока, а оттуда в верхний бачок 



Рис. 1. Попереч- 
ный разрез бло- 
ка. 


на 7 ММ головку поршня, точнее, рас- 
стояние от оси пальца до днища; на 
эти же 7 мм выросла длина шатуна. 
Боковое давление поршня на гильзу 
цилиндра уменьшилось, что, в свою 
очередь, снизило потери на трение и 
износ цилиндро-поршневой группы. 
Тому же способствовала и оптимиза- 
ция юбки поршня: более тщательно 
выбран ее овал и бочкообразный про- 
филь. В днище выполнена коническая 
выемка, составляющая часть объема 
камеры сгорания, что позволило при- 
менить головку цилиндров от двигате- 
ля рабочим объемом 2,5 л, сохраняя 
необходимую степень сжатия. 

Повышение мощности и крутящего 
момента заставило отказаться от 
прежней термосифонной системы ох- 


Г ильза 

Блок цилиндров 






радиатора (при включенном большом 
круге циркуляции жидкости) или на 
вход водяного насоса при закрытом 
термостате. Регулирование темпера- 
туры двигателя осуществляется двух- 
клапанным термостатом типа ТС 107- 
02 с начальной температурой откры- 
тия клапана большого контура цирку- 
ляции жидкости около 70°С. 

Устранение “овализации” гильз, 
изменение конструкции поршней, при- 
менение на втулках впускных и выпу- 
скных клапанов маслоотражательных 
колпачков из резины на основе фтор- 
каучука снизили эксплуатационный 
расход масла в три-четыре раза по 


Технические характеристики новых двигателей АО “Волжские моторы" 


Модель двигателя 

4218* 

421 •• 

4218-10 

421-10" 

4213"* 

Марка бензина 

А-76 

А-76 

АИ-93 

АИ-93 

АИ-93 

Система питания 

карбюр. 

карбюр. 

карбюр. 

карбюр. 

ЭЛ. впрыск 

Диаметр цилиндра и ход поршня, мм 

100x92 

100x92 

100x92 

100x92 

100x92 

Рабочий об-ьем, л 

2,9 

2,9 

2,9 

2,9 

2,9 

Степень сжатия 

7.0 

7,0 

8,2 

8,2 

8,2 

Мощность "брутто' по гост 14846-81 при 4000 об/мин, л. с. 

98-100 

105-108 

103-105 

112-115 

115-118 

Максимальный крутящий момент при 2200-2500 об/мин. кгсм 

20,5-21 

21,5-22 

21,3-21,5 

22,5-23 

23,5-24 

Минимальный удельный расход топлива, г/л. с. ч 

220 

215 

215 

210 

195-200 

Уровень звука, измеренный по ОСТ 37.001 .266, дБА 

98 

98,5 

- 

- 

- 

Настройка на выпуске 

нет 

есть 

нет 

есть 

есть 

Масса, кг 

163 

165 

163 

165 

168 


* Освоен серийный выпуск. 

’* Может выпускаться после освоения УАЗом приемной трубы глушителя под настроенный выпуск 
(ориентировочно IV кв. 1996 г.). 

*** Ведутся доводочные испытания на стенде и на автомобилях УАЗ-3160. 



Коленчатый вал 
Манжета 

Маховик 


сравнению с серийным двигателем. 
Практически исключена течь через 
задний сальник коленчатого вала, по- 
скольку вместо асбестового шнура те- 
перь здесь работает стандартная уп- 
лотняющая манжета внутренним диа- 
метром 80 мм из резины на основе 
фторкаучука. Конструкция уплотне- 
ния заднего конца коленчатого вала 
показана на рис. 2. 

Шатунные и коренные шейки ко- 
ленчатого вала, а также шейка, рабо- 
тающая в паре с уплотняющей манже- 
той, закалены токами высокой часто- 
ты. Это повысило ресурс коренных и 
шатунных подшипников (конечно, при 
своевременной смене масла и фильт- 
ра) до 200 тысяч километров пробега. 
Применение эластичных прокладок из 


Рис. 2. Конструк- 
ция уплотнения 
заднего конца 
коленчатого ва- 
ла. 


резино-пробковой композиции значи- 
тельно улучшило герметичность дви- 
гателя по стыкам: блок цилиндров - 
масляный картер, блок цилиндров - 
крышки коробок толкателей, головка 
блока - крышка водяной рубашки. 

Подведем итоги. Установка двига- 
телей увеличенного рабочего объема 
на автомобилях УАЗ позволила значи- 
тельно- улучшить динамику, повысила 
максимальную скорость до 120-125 
км/ч. Эксплуатационный расход топли- 
ва при средних скоростях движения 
(40-80 км/ч) снизился на 1-1,5 л на 
100 км. Это показали испытания в 
УГК УАЗа и инспекционные испытания 
на Центральном автополигоне. Езда 
на автомобилях с новым двигателем 
стала более приятной и безопасной. 

Технические службы АО “Волж- 
ские моторы” продолжают работы с 
новым семейством двигателей. В ча- 
стности, они заняты повышением ка- 
чества литья блока цилиндров, увели- 
чением долговечности цилиндро- 
поршневой группы, большей стабиль- 
ностью выходных характеристик. Сов- 
местно с АО “УАЗ” и НАМИ идет до- 
водка двигателя 2,9 л с электронным 
впрыском. В таблице технических ха- 
рактеристик новых моторов приведе- 
ны и данные, полученные при стендо- 
вых испытаниях первых образцов дви- 
гателей с впрыском. Завершить опыт- 
но-конструкторские работы по ним на- 
мечено в наступающем году. 
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Техника 



Если бы Г иппократ мог представить, что 
произойдет с атмосферой Земли, он непре- 
менно добавил бы к своей знаменитой фра- 
зе о том, что мы есть то, что мы едим: ”...и 
то, чем дышим!” Прин5П’о считать, что ре- 
шить проблему загрязнения воздуха мож- 
но, вводя в выпускной тракт автомобиля 
катализаторы-дожигатели. Иного мнения 
придерживается кандидат технических на- 
ук Валентин ШКАТУЛО из Минска, один из 
изобретателей новой системы зажигания. 


ответственно), годовой выброс свинца со- 
ставляет примерно 207 тонн, а брома - 1 84 
тонны. Кстати замечу: не фреоны, как приня- 
то считать, а бром является "разрушителем 
номер один” для озонового щита планеты. 

Кроме того, при выгорании присадок к 
топливу и маслам, содержащих фосфор, се- 
ру и тяжелые металлы, образуются нервно- 
паралитические и общеотравляющие газы 
типа боевых отравляющих веществ - об 
этом, кстати, широкие слои населения со- 
вершенно не информированы. 


того, - добавлял в одной из своих работ зна- 
менитый физик Петр Капица, - чем быстрее 
бежит рысак, раз сбившись с пути, тем даль- 
ше оставит его за собой калека". Так вот, фа- 
кты говорят о том, что использование нейт- 
рализаторов малоэффективно. И не только 
потому, что процессы доокисления и фильт- 
рации протекают за пределами камеры сго- 
рания и не в состоянии, вследствие этого, 
увеличить полезную работу. Все типы нейт- 
рализаторов создают в выпускном тракте до- 
полнительное газодинамическое сопротивле- 
ние, преодоление которого повышает 
расход топлива в среднем до 20%. Это, в 
свою очередь, увеличивает общее коли- 
чество загрязнений окружающей среды. 

О том, что каталитические нейтра- 
лизаторы дороги и недолговечны, гово- 
рить не приходится. В них используют 
платину, родий, палладий и другие дра- 
гоценные металлы и их соединения, 
способные, вследствие специфики сво- 
его воздействия на химические процес- 
сы, легко отравляться такими "ядами", 
как свинец, ртуть и другие вещества. 
Если от ТЭС (тетраэтилсвинца) еще 
можно отказаться, улучшая (а значит, и 
удорожая) бензин, то сернистые соеди- 
нения, образующиеся при выгорании 
присадок к топливу и маслам (напри- 
мер, хлорпропилтиофосфат, ЛЗ-309, 
АН-22К и пр.), исключить в обозримом 
будущем не представляется возмож- 
ным. Фосфор и хлор, кислород и вода, 
являясь, как тоже хорошо известно, неотъе- 
млемыми компонентами отработавших га- 
зов, отравляют катализатор не меньше. 

В 1967 году появились первые стандар- 
ты по уровню токсичности, а начиная с 1970 
года отработавшие газы стали объектом 
серьезного изучения в различных лаборато- 
риях. Тем не менее, несмотря на научный ук- 
лон стандартизации, основным показателем 
качества сгорания до сего времени остаются 
количества оксидов азота, углеводородов и 
угарного газа. А ведь существует еще огром- 
ный класс мутагенных и канцерогенных ве- 
ществ, выброс которых не регламентирует- 
ся. Это так называемые полиароматические 
соединения и их разновидности, образующие 
в том числе и сажу. О них как бы никто и не 
знает. Что они собой представляют, чем 
опасны - об этом как-то не принято упоми- 
нать в автомобильной литературе. Между 
тем, эти вещества нейтрализатор обезвре- 
дить не в состоянии, а сажа даже выводит 
его из строя. В атмосфере их становится все 
больше и больше, впрочем, как и вызывае- 
мых ими раковых и сердечно-сосудистых за- 
болеваний... 


В 1922 году инженеры "Дженерал 
моторе" Миджли, Бойд и Хохвальт под 
руководством научного директора 
фирмы Кеттеринга нашли достаточно 
дешевый и высокоэффективный анти- 
детонатор бензина - тетраэтилсвинец. 

Как известно, в чистом виде его при- 
менять нельзя - отложения свинца и 
его оксидов на клапанах, свечах и 
стенках цилиндров нарушают работу 
двигателя. Для удаления свинцовисто- 
го нагара к тетраэтилсвинцу добавля- 
ют так называемые выносители: диб- 
ромпропан, дибромэтан, хлорнафталин 
и др. Они выделяют галогенводород и 
галогены, образующие со свинцом и 
его оксидами летучие соли, которые 
выводятся с отработавшими газами в 
атмосферу. Причем выносителей доба- 
вляют на 1 5% больше, чем необходимо 

- так сказать, с запасом. В Минске, на- 
пример, где ежесуточно только авто- 
мобили потребляют около трех миллионов 
литров светлых нефтепродуктов (из них 80% 

- этилированные бензины А-76 и АИ-93 с со- 
держанием свинца 0,17 и 0,37 грамм/литр со- 

Блок многоискрового зажигания "Плазмазер”. 
Модификация для контактной системы зажига- 
ния (справа - для автомобилей с тахометром). 




Искра при обычном зажигании (вверху) и при 
использовании "Плазмазера”. 


каталитический нейтрализатор 

Проблема высокой токсичности отрабо- 
тавших газов привела к созданию каталитиче- 
ских, термических, механи- 
ческих и водяных нейтрали- 
заторов, размещаемых в 
выпускном тракте ДВС. 
Предлагается даже покры- 
вать слоем катализатора 
радиаторы автомобилей 
для очистки набегающего 
потока воздуха. 

Это - шаг вперед в 
деле охраны окружаю- 
щей среды. Но в том 
ли направлении? 
Известный фило- 
соф прошлого ут- 
верждал, что 
хромой калека, 
идущий по верно- 
му пути, обгонит всадника, кото- 
рый выбрал не ту дорогу. "Мало 
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■ПЛАЗМАЗЕР" 

Современные двигатели внутреннего 
сгорания проектируют и строят с системой 
зажигания, воспламеняющей углеводород- 
ное топливо одной-единственной искрой. 
После воспламенения оно продолжает го- 
реть самопроизвольно без каких-либо внеш- 
них воздействий, что приводит к неполному 
окислению углерода и водорода. Далее при- 
ходится обезвреживать уже произведенные 
или выброшенные отработавшие газы, за- 
трачивая на это дополнительные (и нема- 
лые!) средства. 

Мы предлагаем иной путь, который 
представляется более рациональным и пер- 
спективным: изменить сам способ сжигания 
топливно-воздушной смеси в цилиндрах. 
Этим целям служит система зажигания 
"Плазмазер" (патент РФ номер 2004835 от 
8.06.1993 г.). С ее помощью топливно-воз- 
душная смесь поджигается серией искр на 
свече. Конечно, многоискровое зажигание - 
не новинка, но наша система существенно 
отличается от известных, 

"Плазмазер” - первая в мире система I 
зажигания, позволяющая производить само- { 
регулирование процесса горения топлива в ^ 
камерах сгорания. Число искр зависит от ; 
разности потенциалов на электродах свечи, 
а этот параметр, в свою очередь, определя- 
ется составом смеси вблизи электродов. Это ^ 
напоминает принцип, используемый при ди- 
агностике двигателей мотор-тестерами, ко- 
гда по вторичному напряжению "вычисляют” 
состав смеси в цилиндре. Здесь же система 
активно вмешивается в происходящие про- 
цессы: благодаря автоматически подстраи- 
ваемой частоте искр происходит более пол- 
ное и быстрое сжигание топлива, не требую- 
щего в этом случае антидетонационных и 
выводящих свинец присадок. Как следствие, 
значительно уменьшается выброс токсичных 
веществ в атмосферу. По результатам экс- 
периментов, он существенно ниже, чем пос- 
ле дожигания отработавших газов в нейтра- 
лизаторах без системы "Плазмазер”. 

По сравнению с существующими много- 
искровыми системами с постоянной часто- 
той искрообразования новая имеет и другие 
преимущества - простота конструкции (ее 
себестоимость ниже, чем у известных, в не- 
сколько раз) и способность работать с двига- 
телями любых типов и модификаций. 

Система "Плазмазер" выставлялась на 
23-м Международном салоне изобретений в 
Женеве в 1 995 году и была отмечена брон- 
зовой медалью. 

В настоящее время в Москве проходит 
конкурс каталитических нейтрализаторов. 
Предполагается выбрать конструкцию, при- 
годную для массового использования в мега- 
полисе, задыхающемся от выхлопных газов. 
Мы рады, что комиссия приняла к рассмот- 
рению и нашу заявку, хотя "Плазмазер” и не 
является катализатором. Тем не менее его 
экологические показатели и невысокая се- 
бестоимость позволяют надеяться на успех. 




Это нарядное 300-страничное издание 
буквально ворвалось в дома наших автомо- 
билистов, чтобы остаться с ними надолго, 
если не навсегда. Пять лет назад Издатель- 
ство "За рулем" впервые предложило рос- 
сийскую версию всемирно известного авто- 
каталога, выпускаемого нашими коллегами 
из немецкого журнала "Ауто мотор унд 
шпорт”, и, как говорится, попало в точку. Ка- 
талог ”1800 автомобилей” сразу обрел горя- 
чих почитателей среди тех, кого по-настоя- 
щему интересует мир современных автомо- 
билей. Сегодня каждое новое его издание (а 
оно появляется на стыке уходящего и нового 
года) ждут с нетерпением и раскупают быст- 
рее, чем иные модные бестселлеры. 

Чему тут удивляться. Где еще в одной 
книжке можно найти самую компетентную 
информацию о всех выпускаемых в мире мо- 
делях, увидеть цветные фотографии сотен 
из них, узнать подробные технические хара- 
ктеристики и цену каждой. 

Перелистаем страницы "Автокаталога- 
97”. Как и предыдущий, он начинается обзо- 
ром последних премьер, заслуживщих самую 
высокую оценку специалистов. Тут соседст- 
вуют великолепный '’Феррари-550-Маранел- 
ло" по цене 324 700 марок и совсем малень- 
кий неожиданный "Форд-Ка”, всего за 16 000 
марок. А между ними - "Ягуар-ХК8", двухме- 
стный "Порше-Бокстер”, элегантный "ФИАТ- 
Мареа”, новинки концерна "Фольксваген" - 
совсем новый "Пассат”, "Шкода-Октавия”, 
”Ауди-3", пополнивший "Г ольф-класс”. 

Основа ежегодника, его самый большой 
раздел - серийные авто - почти 1 30 марок, 
выпускаемых во всех частях света. Они не 
просто представлены на страницах катало- 


Вышел в свет 
Автокаталог-97’ 


га. Здесь можно найти их оценки - плюсы 
и минусы и, что самое ценное, подробней- 
шие технические характеристики, которые 
собраны в таблицы на 64 страницах (!) ка- 
талога. Они вместили данные примерно о 
1600 серийных машинах, включая их цены 
и адреса фирм. Именно к этим страницам 
чаще всего обращаются автомобилисты, 
штудируют их. 

Пусть те, кто еще ни разу не держал в 
руках каталог, не удивляются: почему не все 
1800, заявленных на его обложке? Осталь- 
ные - в уникальном разделе "Экзотика", где 
представлены творения маленьких фирм, в 
том числе тюнинговых, создающих машины 
для автогурманов небольшими партиями, - 
начиная от курьезного репликара "Ехарри” до 
футуристической "Баррамунды”. 

Если сравнить текст немецкого оригина- 
ла с русским, то станет ясно, что российский 
каталог - не просто копия, а, так сказать, 
адаптированное для наших читателей изда- 
ние - в нем более последовательная, более 
насыщенная информация, в первую очередь, 
по серийным моделям, а еще и цены на рос- 
сийском рынке. 

Этот каталог для его создателей - сот- 
рудников "Ауто мотор унд шпорт” - сороко- 
вой, юбилейный. Мы сердечно поздравляем 
наших коллег с успешной реализацией идеи, 
родившейся в далеком теперь 1 956 году. Се- 
годня автокаталог ”1800 автомобилей со 
всего мира”, выпускаемый издательством 
"Ферайнигте Мотор-Ферлаге" в Штутгарте, 
выходит еще в 15 странах, в том числе, как 
вы знаете, и в России. И, пользуясь случаем, 
мы хотим выразить нашу признательность 
ответственному работнику этого издательст- 
ва господину Хоббхану за постоянную по- 
мощь в подготовке российской версии авто- 
каталога. 

И последнее.. В заголовке этой статьи 
две латинские буквы: N8 - "нота бене”, что 
означает - обрати особое внимание. Да, да, 
именно так - на автокаталог, который откро- 
ет вам доступ к уникальной информации, 
просветит, поможет и, не исключено, станет 
объектом для коллекционирования. Желаем 
успеха и... торопитесь. Прошлогоднее изда- 
ние разошлось очень быстро. 

Марк ТИЛЕВИЧ 
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Техника 



ШЕСТИСТУПЕНЧАТАЯ 

ДЛЯ "САМАРЫ” 


!, 


I 
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Нынче тюнинг "вазовских” машин, похоже, переходит в новое качество - бестолко- 
вые накладки на пороги, антикрылья и т. п. отступают на вторые роли. Первые же те- 
перь, как это и должно быть, занимают подвески, моторы, коробки передач. Сегодня 
на "самарах” нередко встречаются двигатели с большим, чем у стандартных моде- 
лей, рабочим объемом - 1600 и 1700 см^, а связанное с этим увеличение мощности 
логично дополняет шестиступенчатая коробка, разработанная конструкторами ВАЗа. 
О ее особенностях рассказывает наш корреспондент в Тольятти Сергей МИШИН. 


Коробка передач плюс главная пара - 
это те агрегаты, которые могут поднять на 
хороший уровень очень посредственный 
мотор или... начисто загубить двигатель с 
великолепными характеристиками. Если 
все перевести на язык механики, то можно 
сказать, что коробка передач вместе с 
главной парой должны при любой скорости 
автомобиля дать возможность мотору рабо- 
тать в том диапазоне оборотов коленчато- 
го вала, где достигается максимум мощно- 
сти или крутящего момента. По внещней 
скоростной характеристике мотора подби- 
рают количество передач и их передаточ- 
ные отношения. Чем острее кривая зависи- 
мости мощности от оборотов, тем больще 
потребуется передач. 

Рассчитать коробку, сделать ее пригод- 
ной для нескольких моторов, идущих на 
комплектацию одного и того же автомоби- 
ля, да еще постараться унифицировать де- 
тали - дело отнюдь не простое. Пример не- 
удачного расчета - "сорок первый” "Моск- 
вич". Толком ни тронуться, ни разогнаться. 
Машина оставалась тупой даже с "шестым" 
"вазовским” мотором, проигрывала "жигу- 


лям" с двигателем 1300 см^. Специалистам 
с АЗЛК потребовалось восемь лет, чтобы 
разобраться и начать менять передаточные 
числа (см. ЗР, 1994, № 8). 

Не скрою, не все гладко и в автомоби- 
лях ВАЗа. В коробке "Самары" тоже стоило 
бы кое-что изменить. Хотя современная, по- 
жалуй, оптимальна по характеристикам и 
степени унификации для трех моторов 
(1100, 1300 и 1500 см^) разной мощности. 

Особенность "восьмой” коробки - ко- 
роткая первая передача (с ней двигатель 
можно легко "перекрутить" уже на неболь- 
шой скорости) далеко отстоит от второй - 
между ними слишком большой разрыв, и по- 
тому он заметен. Иными словами, чтобы мо- 
тор уверенно подхватил на второй переда- 
че, на первой необходимо разогнаться до 
большей скорости (см. график), А это не 
всем нравится, особенно тем, кто привык к 
"жигулям” и мотор "крутить” не любит. Зна- 
чит, есть над чем и для кого поработать. 

Первыми на это обратили внимание, 
конечно, спортсмены. Их не устраивали и 
другие передаточные числа: большой раз- 
рыв между второй и третьей, третьей и 


четвертой передачами. Ведь для них ко- 
робка передач, в первую очередь, инстру- 
мент, призванный обеспечить максималь- 
ную динамику (ускорение) автомобиля на 
любой скорости. 

Сначала изменили передаточное отно- 
шение главной пары. В частности, для спор- 
тивного автомобиля с 1,5-литровым мото- 
ром больше подходила главная передача с 
отношением 4,3. Потом потребовалось из- 
менить и весь передаточный ряд, в частно- 
сти, "удлинить” первую передачу, уменьшив 
передаточное число. Но и этого оказалось 
недостаточно. Возникла идея создать шес- 
тиступенчатую коробку с прямой пятой пе- 
редачей и повышающей шестой. Еще раз из- 
менили передаточные числа всех имеющих- 
ся пяти передач - удлинили первую, а тре- 
тью разбили на две и добавили шестую. 

Замечу, что автоспортсмены, набрав- 
шись опыта, готовили коробки с измененны- 
ми передаточными рядами под конкретную 
гонку и трассу. Дальше больше - стали ме- 
нять конструкцию: вместо синхронизаторов 
- кулачковое зацепление, как на мотоцикле. 

Раньше или позже лучшее, что прове- 
рено и отработано на спортивных трассах, 
переходит и на обычные серийные автомо- 
били. И сегодня шестиступенчатая коробка 
"вазовских” конструкторов и гонщиков - 
фирменное блюдо серьезных фирм, зани- 
мающихся настоящим тюнингом "самар”. 
Она дает неоспоримые преимущества в ди- 
намике автомобилю, оснащенному даже 
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Вместо одной шестерни пятой передачи 

на первичном валу ставят блок из двух втулка на вторичном валу удли- 
шестерен - пятой И шестой передач. няетего 


Синхронизированная ответная пара зубчатых ко 
лес пятой и шестой передач на вторичном валу. 
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те пятая передача остается "прямой”, а ше- 
стая - повышающей. 

Кстати, на тюнинговых автомобилях 
можно встретить и пятиступенчатую коробку 
со "спортивным" рядом передаточных чисел и 
измененной главной парой. И еще. Как пока- 
зал опыт, автомобиль с полуторалитровым 
мотором и коробкой передач, в которой заме- 
нили только одну главную пару - с ”3,7" на 
”3,9”, обладает лучшими ездовыми качества- 
ми в сравнении со стандартным исполнением. 

Если главную передачу увеличить до 4,3, 
как часто поступают в малопрофессиональ- 
ных мастерских, пятая передача превратится 
в "прямую" (по общему передаточному отно- 
шению) и перестанет быть экономичной в 
прямом и переносном смысле. Расход топли- 
ва непременно увеличится, особенно заметно 
- на высоких скоростях . 

Так что лучше ориентироваться на за- 
водские разработки, оправдавшие себя. 


Справа - стандартная пятиступенчатая коробка 
передач "Самары”, слева - шестиступенчатая. 


обычным мотором, сохраняя топливную 
экономичность, присущую переднепривод- 
ным моделям ВАЗа. 

По большому счету, "шестиступка” - пе- 
реработанная пятиступенчатая коробка 
(фото 1). Там, где располагалась одна пя- 
тая передача, теперь на первичном валу за- 
креплен блок из двух шестерен - пятой и 
шестой (фото 2). Вторичный вал удлинен 
втулкой (фото 3), на которой разместили 
ответную пару зубчатых колес, той же пя- 


Передаточные числа коробок передач "Самары” 


Передача 

Варианты рядов 

Серийный 

Спортивный 


"ряд 06” 

"ряд 07” 

I 

3,636 

2,923 

2,923 

II 

1,950 

1,810 

2,053 

III 

1,357 

1,276 

1,555 

IV 

0,941 

1,063 

1,310 

V 

0,784 

0,941 

1,129 

VI 

0,692* 

0,692* 

0,692* 


* Наиболее употребимоѳ передаточное число. 



Подшипники на концах валов - дополнитель- 
■ые элементы, придающие необходимую жест- 
кость конструкции "шестиступки 



Задние крышки 
коробки пере- 
дач; а - четырех- 
ступенчатой; б - 
пятиступенча- 
той; а - шести- 
ступенчатой. 


той и шестой с синхронизатором между ни- 
ми (фото 4). Он, естественно, имеет блоки- 
рующие кольца с обеих сторон. Оригиналь- 
ный (более длинный) шток вилки включения 


пятой передачи с измененным механизмом 


переключения позволяет вилке, в отличие 
от обычной, перемещаться в двух направле- 
ниях и таким образом включать еще и шес- 
тую передачу. По схеме перемещения рыча- 
га - шестая расположена ровно "под” пятой. 
Втулка-удлинитель и блок шестерен имеют 
дополнительные подшипники на "задних” 
концах (фото 5). Разумеется, все эти изме- 
нения потребовали дополнительного места, 
поэтому новая задняя крышка коробки пе- 
редач в шестиступенчатом варианте замет- 
но выше обычной (фото 6). Иные передаточ- 
ные отношения потребовали изменить и 
первичный вал, правда, немного. 

Ныне в тюнинговых фирмах можно 
встретить два варианта шестиступенчатых 
коробок: с серийным рядом передаточных 
чисел, просто дополненным шестой пере- 
дачей, и со "спортивным”, то есть полно- 
стью измененным (см. таблицу). В любом 
случае для полуторалитрового двигателя 
ставят главную пару ”4,3”, а для мотора ра- 
бочим объемом 1600 "кубиков", как прави- 
ло, с отношением 4,1. В последнем вариан- 


Зависимость скорости автомобиля от 
оборотов коленчатого вала двигателя 
на разных передачах. Очевидно, что 
держаться в зоне оборотов максималь- 
ной мощности (момента), а значит, бы- 
стрее разгоняться на любой скорости 
проще с шестиступенчатой коробкой 
передач. 



" ■ пятиступенчатая, обычная, главная передача і* 3,9 
- шестиступенчатая, "ряд 07", главная передача і= 4,3 
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Для вас и вашей машины 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ ПРОЖЕКТОР 


На одном из стендов автосалона МИМС- 
96 мое внимание привлек переносной 
автомобильный прожектор “Пролайт” 
тайваньского производства. 

Правда, смущала цена - 150 долларов, 
но, видя заинтересованного клиента, пред- 
ставитель фирмы начал ее сбавлять. Когда 
прозвучало “115", я сдался. Дополнитель- 
ные блок питания на 220 вольт, свето- 
фильтр и “крокодилы” для подключения не- 
посредственно к аккумулятору подорван- 
ный бюджет уже не осилил. 

Добравшись домой, с нетерпением из- 
влек приобретение из коробки. Прямо- 
угольной формы фонарь установлен на 
магнитной подошве и снабжен сервоприво- 
дами. Подключается он к гнезду прикури- 
вателя и имеет пульт дистанционного уп- 
равления. Галогеновая лампа мощностью 
в 50 Вт не показалась слищком мощной, но 
посмотрим, как она себя покажет в деле. 

Едва стемнело, прихватив обновку, 
вдвоем с приятелем отправились в гараж. 
Пока прогревалась машина, установили 
приобретение на крышу. 

Выбрались на пустынную в этот час до- 
рогу, и мой приятель, сидевший рядом с пуль- 
том в руках, включил фонарь. Яркое пятно 



света диаметром метра два упало на асфальт 
впереди машины, отчетливо выделяясь на 
фоне освещенного фарами пейзажа. Луч 
сфокусирован здесь гораздо уже. чем у фа- 
ры, именно по-прожекторному, поэтому пятно 
получается ярким даже на большом удале- 
нии. Замер показал, что фонарь позволяет 
разглядеть человека со 150-170 метров. 

Вдоволь наигравшись с сервопривода- 
ми, позволяющими гонять луч на 440 граду- 


сов по горизонтали и на 75 по вертикали, 
приходим к выводу, что на крыще прожек- 
тору не место. Его свет заливает капот и 
ветровое стекло, что очень мешает водите- 
лю. Размещение фонаря на краю капота 
"восьмерки” показалось более удобным, но 
все же имеет один недостаток. За счет на- 
клона капота луч также описывает наклон- 
ную окружность и, будучи направлен гори- 
зонтально вперед, при повороте фонаря 
“уезжает” куда-то вверх. 

Прожектор очень подвижен: полный 
оборот совершает за шесть секунд. При 
точном наведении, необходимом из-за узко- 
го сектора освещенности, поймать цель 
удается далеко не сразу. 

“Зачем нужна эта “игрушка”, да еще за 
такие деньги?” - спросите вы. Автолюбите- 
лю. садящемуся за руль только для того, 
чтобы доехать от дома до работы и обрат- 
но, такой фонарь вряд ли пригодится. А 
вот автотурист, охотник или рыбак найдет 
для него немало способов применения, но 
с учетом требований действующих ПДД, 
запрещающих использование дополнитель- 
ных световых приборов в условиях обычно- 
го дорожного движения. 

Юрий НЕЧЕТОВ 


"(ШР-2001) 



1№0Г0 ТНПЛ 


Отстойник регулярно очищается после 
открытия спускного крана, при этом происхо- 
дит и самоочищение фильтрующего элемен- 
та от воды и грязи. Метод такой “обратной 
промывки” можно использовать до 15 раз. 
после чего фильтрующий элемент заменяют. 

Опыт автокомбината № 25 в Москве, 
где эксплуатируются 20 грузовиков МАН с 
фильтрами “Сепар-2000", показывает, что 
пробег до первой замены элемента состав- 
ляет более 100 тыс. км. 

Одно из преимуществ фильтра - малое 
сопротивление потоку жидкости, вследст- 
вие чего его установка не перегружает топ- 
ливный насос. Фильтр включают во всасы- 
вающую магистраль между топливным ба- 
ком и подкачивающим насосом, удалив 
предварительно все находящиеся там 
фильтры, надобность в которых отпадает. 
Штатные же фильтры в нагнетательной ма- 
гистрали остаются. 


Все двигатели должны работать на чистом 
топливе. Особенно требовательны дизели. 
Их прецизионная топливная аппаратура - 
насос высокого давления и форсунки ин- 
тенсивно изнашиваются от попадающих в 
топливо механических примесей и воды. 

Увеличение диаметра отверстий в фор- 
сунке приводит к тому, что солярка уже не 
распыляется, а капает в камеру сгорания, 
где неполностью сгорает, образуя клубы 
черного дыма за “кормой” - распространен- 
ная картина на наших дорогах. Вода же в то- 
пливе вызывает коррозию деталей, увели- 
чивает вредность выхлопа. Не зря экологи- 
ческие нормы ‘‘Евро-2" и “Евро-3” требуют 
ныне полного ее удаления из топлива. 

Противостоять механическим примесям 
и воде способен фильтр нового типа - “Се- 
пар-2000”. выпускаемый фирмой “Виллиброрд 
Лезинг. Фильтр-Техник” (ФРГ). Он сертифици- 
рован в большинстве развитых стран, в том 
числе у нас, и продается в 35 государствах. 

В фильтрах использован принцип цент- 
рифуги (однако без движущихся частей), 
благодаря чему все частицы тяжелее топ- 
лива (в том числе вода) отделяются от него 
на различных стадиях очистки и скаплива- 
ются в отстойнике. Оставшиеся (количест- 


во их незначительно) задерживаются да- 
лее фильтрующим элементом с ячейками 
30, 10 и 2 микрона. Степень загрязнения 
фильтра определяется визуально через 
прозрачный отстойник или с помощью до- 
полнительно приобретаемых электронного 
дистанционного датчика или вакуумметра. 


Для двигателей, эксплуатация которых 
с летним топливом предусматривает воз- 
можность простоя более 1 0 часов при темпе- 
ратуре ниже -15", выпускают фильтр с авто- 
матически или полуавтоматически срабаты- 
вающим внутренним электроподогревом. 

Борис СИНЕВ 
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Для вас и вашей машины 


ОСВЕЖАЕМ ИНТЕРЬЕР 



Тот, кто хоть раз продавал или 
покупал подержанный автомобиль, 
хорошо знает, как влияет на 
договорную цену внешний вид 
обивки салона, ковров и панели 
приборов. Согласитесь, засиженный 
грязный салон далеко не лучший 
способ привлечь клиентов. 
Напротив, сияющее убранство новой 
машины бросается в глаза сразу. 
Сегодня речь пойдет о том, какими 
химическими препаратами 
необходимо пользоваться, чтобы 
сохранить интерьер автомобиля в 
первозданном виде или освежить 
его перед продажей. 


Начнем с операций по уборке. Для уда- 
ления пятен и пыли с ковриков, матерчатых 
сидений, велутиновых полочек и прочих де- 
талей, обитых тканью, служат пенные очи- 
стители (^РНО^ЗТЕВV ССЕАЫЕВ, РОАМ 
С^ЕАNЕН). Как правило, их распыляют из 
аэрозольного баллончика. После разбрызги- 
вания состав образует на поверхности 
обильный слой пены, которая не впитывает- 
ся глубоко и не стекает.’ Однако за несколь- 
ко минут она вытягивает из.ткани мелкие пе- 
счинки, выводит пятна, растворяет пыль и 
грязь. Когда пена осядет, чтобы восстано- 
вить цвет и внешний вид обивки, достаточно 
пропылесосить ее или протереть тряпкой, 

С пластиковых панелей, потолка, две- 
рей, накладок порогов, приборных щитков, 
резиновых ковриков, сидений из кожи или 
кожзаменителя, а также корпусов наружных 
зеркал, пластмассовых бамперов, деревян- 
ных декоративных элементов грязь удаляют 
универсальными очистителями (ТВІМ 
СЕЕАВ, С^ЕАNЕН & ОЕСНЕА8ЕН). Препа- 
рат наносят на поверхность и, выждав неко- 
торое время, удаляют сухой тряпкой, бумаж- 
ной салфеткой или влажной губкой - кон- 
кретный способ обычно указан на упаковке. 
Средства эти в большинстве случаев не ока- 
зывают вредного воздействия на детали ин- 
терьера. Но лучше подстраховаться и начать 
обработку с малозаметного участка, по- 
скольку некоторые материалы могут быть 
чувствительны к мощным растворителям, 
входящим в состав универсальных очистите- 
лей. Исходя из тех же соображений, для до- 
рогих сортов кожи предпочтительнее приме- 
нять комплект из двух препаратов - специ- 
ального очистителя (ЕЕАТНЕВ СІЕАМЕВ) 
и крема-кондиционера (ЕЕАТНЕВ 
СОМОІТІОЫІЫС СВЕАМ) Но имейте в виду: 
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кожаные рули или оплетки рулевого колеса 
подобной химией освежать нельзя. Непри- 
годна она и для замши. 

Следующий этап обработки салона - на- 
несение полирующих и консервирующих пре- 
паратов. Однако прежде, чем перейти к это- 
му, отметим, что желание сэкономить на 
процедуре очистки к- добру не приведет. Пы- 
таться отмыть одной лишь водой шерохова- 
тую пластмассу, например козырек комбина- 
ции приборов АЗЛК-21412 или накладки по- 
рогов ВАЗ-2108, - это потратить зря время. 
Непременно останутся неопрятные разводы, 
свидетельствующие скорее о предпродаж- 
ной суете или “показухе”, а не о регулярном 
уходе. Если же поверх следов, оставленных 
тряпкой, положить еще и сверкающий поли- 
роль, то неприятное впечатление о вас, как 
неряхе, лишь усилится. 

Для восстановления блеска и консер- 
вации пластмассовых, виниловых, резино- 
вых, кожаных элементов внутренней отдел- 
ки применяют защитные составы (СОСРІТ 
СЕАМг, СОСРІТ 8НІМЕ, РВОТЕСТАМТ). 
Они служат для ухода за неткаными обив- 
ками потолка, дверей, багажника, панелями 
приборов, сиденьями, уплотнителями сте- 
кол и т, д. Содержащиеся в этих препаратах 
вещества возвращают утерянный с годами 
глянец, придают блеск потертым поверхно- 
стям, к тому же они обладают антистатиче- 
скими свойствами, защищают от агрессив- 
ных атмосферных воздействий, ультрафио- 
летовых лучей и потому предотвращают 
старение, растрескивание и потерю эла- 
стичности материалов. Стоит, однако, пре- 
дупредить: далеко не все поверхности в са- 
лоне автомобиля следует доводить до осле- 
пительного сверкания. Опытные водители 
знают - сияющая панель приборов отнюдь 


не безобидна. Она от- 
ражается в ветровом 
стекле, а в солнечную 
погоду еще и отбрасы- 
вает блики, мешая тем 
самым смотреть на до- 
рогу. В данном случае 
стоит ограничиться 
только чисткой или по- 
искать в магазинах 
средства типа ЕОѴѴ 
0Е088 РНОТЕСТАМТ, 
обладающие понижен- 
ным блеском. В некото- 
рых защитных составах 
чистящие и консервиру- 
ющие свойства совме- 
щены, Конечно, пользо- 
ваться ими значитель- 
но удобнее, но двух- 
этапная процедура ухо- 
да за интерьером и спе- 
циализированные пре- 
параты дают лучший результат. 

Иногда следует сделать скидку на каче- 
ство отечественных пластиковых элементов 
отделки салона. Скажем, для обивок дверей 
и панелей приборов из материалов, подоб- 
ных тем. что применяются в ВАЗ-2106, по- 
дойдут упомянутые выше защитные соста- 
вы. А вот грубые пластмассы, которые мож- 
но встретить в “Таврии", переднеприводных 
“ладах", АЗЛК-2141, зачастую требуют ору- 
жия более крупного калибра. Один из вари- 
антов - восстановители пластика 
(РЕАВТІС НЕ8НІМЕ, ВЦМРЕН 8НІЫЕ, 
ВЕАСК СНВОМЕ) для бамперов и наружных 
деталей. Их с успехом используют при чист- 
ке центральных консолей, обивок дверей, 
напольных коробов для хранения мелких 
предметов, накладок порогов, облицовок ба- 
гажника и даже панелей приборов. 

Все современные внутрисалонные пре- 
параты обладают приятным запахом. И ес- 
ли вы прибегаете к чистке интерьера дос- 
таточно регулярно, то приобретать заполо- 
нившие магазины аляповато оформленные 
ароматизаторы совершенно необязательно 
- в автомобиле и без них воздух будет 
вполне свежим. 

В заключение напомним: завершив ра- 
боты с аэрозолями, не забудьте очистить 
стекла автомобиля, на которые непремен- 
но осядут капли распыляемых в салоне 
жидкостей. 

Из фирм, производящих препараты 
для ухода за интерьером, заслуживают 
внимания хорошо известные нашим чита- 
телям ТІІВТІЕ ѴѴАХ, ЗТР, а также 
VА^VО^INЕ, ІЮиі МОЕѴ, ЕІР и другие 
крупные западные компании. 

Вадим КРЮЧКОВ 



Письма 



Вот и еще один год прожит нами 
вместе, дорогие читатели. За это вре- 
мя, возможно, вам пригодилась наша по- 
мощь, вы использовали наши советы, по- 
лучили какие-то нужные сведения об ав- 
томобиле - словом, узнали что-то но- 
вое от нас и о нас. Но и мы еще ближе и 
лучше познакомились с ва.ни и сегодня, 
как и в былые годы, можем с уверенно- 
стью утверждать; читатель “За ру- 
лем” - лучший читатель. Свидетельст- 
во тому - ваши письма в редакцию. Ум- 
ные, интересные, доброжелательные. 
Мы с удовольствие.ч предоставляем 
страницы журнала вам, наши друзья. 

Итак... 

Читатель размышляет 

КАК ВЕРНУТЬ 
ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ ОБЛИК 

Наверное, вы заметши, как состоя- 
ние одного человека передается другому? 
Один "агрессор" на дороге “заражает" де- 
сятки водителей вокруг. И уже общее на- 
строение хамства, воинственности, неус- 
тупчивости витает в атмосфере, вовле- 
кая все новые и новые жертвы. Вот я и 
подумал: а не поставитъ ли, так сказать, 
психологический опыт? Если агрессив- 
ность прилипчива, как болезнь, и распро- 
страняется, подобно эпидемии, то нельзя 
ли найти от нее какое-нибудь эффектив- 
ное средство? 

Я выехал на дорогу с намерением рас- 
пространятъ такое “противоядие" . Мне 
хамят - я доброжелателен, .меня вынуж- 
дают хамить - я предельно предупредите- 
лен. Лезет какой-то нахал в .мой ряд, 
“подрезая" без всякой совести, а я, мило 
улыбаясь, жестом предлагаю ему про- 
ехать передо мной. Он, опешив от неожи- 
данности, видимо, сам от себя того не 
ожидая, благодарно кивает и раздвигает 
губы в улыбке. Победа! Нужно мне из мое- 
го крайнего правого ряда перестроиться, 
чтобы повернуть налево. Но никто не пу- 
скает, все с каменными лицами смотрят 
прямо перед собой. Тогда я, высунув руку 
из окна, просительно жестикулирую. Про- 
пускают! Еще победа... Несколько дней де- 
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ЛОЛ над собой усилия, чтобы не сорваться 
в хамство. Уговаривал себя: может, он 
просто торопится? Может, он не видит 
меня? Может, его жена бросша, а началь- 
ник уволил? Потом даже понравилось чув- 
ствовать себя цивилизованным челове- 
ком. Делюсь с вами впечатлениями, а сам 
думаю: до чего же мы одичали, что нор- 
мальное человеческое поведение стало 
чем-то из ряда вон выходящим, о чем нуж- 
но писать в редакцию! 

Москва К. САДОВНИКОВ 

♦ 

... предлагает 

СТОИЛО БЫ ВНЕСТИ ПОПРАВКИ 

Почему бы законодательно не утвер- 
дитъ такой пункт Правил: высшая води- 
тельская категория “поглощает" низ- 
шую? Скажем, если открыта категория 
“В", то автоматически разрешается и 
эксплуатация транспортных средств ка- 
тегории "А". Или, например, “С" позволя- 
ет водить “А" и “В". Конечно, могут 
быть кое-какие оговорки, предположим, 
для инвалидов. Но сам-то принцип разум- 
ный. 

И еще. Почему бы близким родствен- 
никам владельца машины не позволить уп- 
равлять ей без доверенности? Ведь часто 
это транспорт, который, по сути, при- 
надлежит всей семье. 

А. БЕЛОГЛАЗОВ 

♦ 

... полемизирует 
ЛОШАДИ НИ ПРИ ЧЕМ 

Когда-то основным транспортом 
был гужевой, а дороги мостились булыж- 
ником. Конечно, разбивали дорогу и повоз- 
ки, и верховые. Когда проходш конный эс- 
кадрон ши полк, последствия были нали- 
цо. Конным войскам приходилось содер- 
жатъ службу, которая устраняла эти 
разрушения. 

Время конного транспорта ушло в 
прошлое, а начисление дорожного налога 
на транспортные средства осталось с ло- 
шадиной сшы. В чем провинились легко- 
вые автомобили, обладающие мощным мо- 
тором, который влиять на дорожное по- 
крытие ну никак не может? Не разумнее 
ли было бы взимать налог с массы транс- 
портного средства, как это делается за 
рубежом? Ведь в основном дорогу разбива- 
ют тяжелые грузовые машины и тракто- 
ра. Недаром во многих наших регионах на 
время неустойчивой весенней погоды с 
большим перепадом температур ограничи- 
вают движение грузовиков по некоторьш 
дорогам. 

Надым В. ПЬКДРИН 


„рисует 



Когда нет денег на гараж... 

Мурманская область С. КОНЯХИН 

♦ 

...поэтизирует 

УЧЕНИК ЗА РУЛЕМ 

За рулем, в берете модном. 

Вся - втшанье и полет. 

Грузовик, КамАЗ огромный. 

Нежно девушка ведет. 

Ей, как знаки препинанья. 
Светофоров огоньки... 

Хороши все начинанья 
С легкой девичьей руки! 

Перед нею в дымке сизой 
Далъ неезженных дорог, 

И летит вслед за машиной. 
Отставая, ветерок... 

Это стихотворение - не шод выдум- 
ки. Оно списано с натуры во время обуче- 
ния студентов Ленинградского сельскохо- 
зяйственного института (ныне - С.-Пе- 
тербургского сельхозуниверситета) вто- 
рым профессиям. 

Пенза В. БАЛЫКОВ 

ф 

...шутит 

“НАРУШИТЕЛЬ” 

- Младший сержант ГАИ Молодцов! 

- Очень приятно, чем могу быть по- 
лезен? 

- Нарушаете, гражданин, Правша до- 
рожного движения. Почему поехали на 
красный сигнал светофора? 




I 


- Как?! Товарищ сержант, я вовсе не 
ехал! 

- Точно не ехали? 

— Да у меня и машины нет и не было 
никогда в жизни! Вы что, сами не видите, 
что я пешком иду?! 

- Вижу, я все вижу и видел, как вы шли 
на красный свет! 

- Разве?.. А где тут светофор, това- 
рищ сержант, тут же светофором и не 
пахнет! 

- Удивительно, ведь он был. Ну, чер- 
ти полосатые, сняли, увели из-под самого 
носа средь бела дня! И никому до этого 
нет никакого дела! Вот вы, гражданин, 
куда смотрели? 

Кировоград А. ПЕРЛЮК 

4 


...растет 

“ХОЧУ СКАЗКУ ПРО МАШИНУ!” 

Самый активный ваш почитатель - 
наш сын Алеша, которому сейчас два с по- 
ловиной года. Смотреть журнал он начал 
с полутора лет и проявил очень большой 
интерес. Наш ребенок изучил все отече- 
ственные марки машин, а сейчас осваива- 
ет зарубежные, преодолевая трудности, 
связанные с их обилием. 

Ему не- 
интересно 
слушать про 
колобок и 
репку, пода- 
вай про ма- 
шины. И мы 
вынуждены 
по фотогра- 
фиям авто- 
мобилей в 
журнале сочинять про них сыну сказки. 

Как вы сами понимаете, наша фанта- 
зия уже давно иссякла. Нельзя ли печа- 
тать в вашем журнале сказки про машины 
и их приключения, только обязательно с 
яркими картинками? Пусть наш Алешка 
растет с журналом “За рулем”... 
С-Петербург Семья ЛОКТЕВЫХ 

4 

...и даже хвалит гаишника! 
Я О НЕМ ХОРОШЕГО МНЕНИЯ 

Одна тема постоянно присутствует 
в каждом номере вашего журнала - взаимо- 
отношения водителей и ГАИ. Я далеко не 
в восторге от поведения инспекторов на 
дороге. Инспектор - царь и Бог и что за- 
хочет, то и сделает с любым водителем. 
Тому масса примеров, для людей за рулем 
их приводить не требуется. 

Хочу рассказать о другом. Назвать 
работника ГАИ, к которому отношусь с 



большим уважением. Это - теперешний 
начальник ГАИ Центрального района Ке- 
мерова Сергей Николаевич Кучеренко. 

Познакомился с ним (если можно на- 
звать знакомством встречу на дороге во- 
дителя, нарушившего ПДД, с инспекто- 
ром) много лет назад, но в памяти остал- 
ся уважительный разговор, состоявшийся 
между нами. Следующие встречи случа- 
лись при прохождении техосмотров, из- 
редка — на дорогах. Наблюдал его со сторо- 


ны и уверен - он меня не помнит. Ведь 
тот разговор мог запомнить только я, 
привыкший к обращению “стандартных” 
инспекторов. Для него же уважение к во- 
дителю - не случай, а система. Просто 
так подойти к нему, когда он несет служ- 
бу, и сказать, какого я о нем хорошего мне- 
ния, как-то совестно. Поэтому прошу вас 
сказать ему спасибо от анонимного води- 
теля. Анонимного для него. 

Кемерово м. ВОЛГИН 


4 

“ЧУДО”, имя КОТОРОМУ ПАЗ-3205 

Публикуемое ниже письмо адресовано генеральному директору АО “Павловский 
автобус” Виктору Костромину. Его прислал с просьбой напечатать в журнале пред- 
седатель правления и президент фонда “Международный благотворительный велома- 
рафон мира Сергей Уйманов. Начиная с 1994 года и до конца века этот марафон под 
девизом ‘Дружба— милосердие— экология” должен поэтапно пройти через все конти- 
ненты, через все страны мира. Мы публикуем письмо с некоторыми сокращениями. 

“Уважаемый Виктор Сергеевич! 

Закончился очередной, третий этап Международного благотворительного велома- 
рафона мира “ Чернобьиіь-2000” . Отзвучали приветственные и ответные речи, отгре- 
мели звуки оркестра Министерства обороны на Васильевском спуске Красной площади 
в Москве. Марафонцы разъехались по домам - кто в Норвегию, кто по России. Вернулся 
в Павлово и сопровождавший марафон ваш ПАЗ-3205 с водителями И. Кузнецовым и 
М. Подмаревым. И стало всем нам немного грустно от того, что нет больше дороги 
без конца, нет многолюдных шумных митингов на центральных площадях европейских 
городов, нет радушных приемов в королевских и парламентских дворцах, в резиденциях 
бургомистров и мэров, нет пресс-конференций и теплых душевных встреч с людьми 
разных стран, национальностей, вероисповеданий. 

На Митинском кладбище после траурного митинга памяти погибшим чернобыль- 
цам перед стартом веломарафона ко мне подошел знакомый из МЧС России и так это 
доверительно спросил: “Генерал, у тебя что, поприличнее автобуса не нашлось? Его 
ведь и в Европу-то не пустят”. “Не переживай, - говорю, - пустят. Я уже на нем весь 
маршрут, который пройдут марафонцы в его сопровождении за четыре месяца и пять 
дней, за один месяц проехал". 

В Чопе, на украинско-венгерской границе, один из таможенников, просмотрев доку- 
менты и оглядев презрительно наш "пазик”, спросил: “Вы что, действительно собира- 
етесь на этом драндулете проехать по двенадцати странам и вернуться в Москву? Да 
он у вас и до Будапешта не дойдет!” “Дойдет, - отвечали мы, - и не только до Буда- 
пешта”. И он дошел. Дошел, пройдя и Венгрию, и Чехию, и Германию, и страны Бени- 
люкса, и всю Скандинавию. 

Во многих городах Европы к нашему автобусу подходили люди, интересовались, рас- 
спрашивали, кто мы и откуда. Одобряли идею марафона и даже то, что сопровождает 
его не “Мерседес" или “Рено”, а российский ПАЗ-3205. 

Теперь, я думаю, уважаемый Виктор Сергеевич, после того, как ваш “пазик" с три- 
умфом прошел по Европе и покрасовался на площадях девяносто девяти городов, вклю- 
чая главную площадь России - Красную, можно сказать только одно: спасибо людям, 
которые создали эту недорогостоящую, неприхотливую, но очень удобную и очень на- 
дежную машину! Большое спасибо и вам лично, и Бережному, и Кузнецову, и всему отря- 
ду инженеров и кон- 
структоров, и, ко- 
нечно же, всем рабо- 
чим и мастерам АО 
"Павловский авто- 
бус" за маленькое 
“чудо", имя которо- 
му ПАЗ-3205. 

С глубоким уважением 

Сергей Уйманов”. 






Урок восьмой 


Милые автомобилистки! Заканчивается 
год, который мы запомним, как первый год 
существования нашего с вами клуба. Наде- 
емся, пройдет время - тысячи новых пред- 
ставительниц прекрасного пола сядут за 
руль автомобиля и пополнят ряды чита- 
тельниц этой рубрики, чтобы чувствовать 
себя на водительском месте более орга- 
нично и уверенно. 


В будущем году мы продолжим наши уроки, 
ведет которые бывший автогонщик, участ- 
ник многих соревнований, призер чемпиона- 
тов СССР Михаил ГОРБАЧЕВ. Будем пригла- 
шать в наш клуб гостей - знаменитых и не 
очень, которым есть что рассказать о себе и 
автомобиле. Будем давать полезные советы 
и просто развлекать вас поучительными ис- 
ториями. А вы - не забывайте писать нам. 


тельное сопротивление, и автомобиль буксу- 
ет (это относится и к заднеприводным, и к 
переднеприводным автомобилям). 

А сейчас еще раз вернемся к тому, как 
правильно перехватывать руль (см. рисунки 
А-Е). 

Вы знаете, что обе руки должны лежать 
на руле или держать его, не сжимая изо всех 
сил, а спокойно (А). Исходное положение - 
"без пятнадцати три”. Руль поворачивают 
обеими руками, не изменяя их положения на 
нем до перекрещивания (Б, В). Сотрите из 
своей памяти фразу: "руки нельзя перекре- 
щивать!", если вы ее слышали в свое время 
от инструктора в автошколе. Это старо, это 
вчерашний день. Вам же, женщинам-автомо- 
билисткам, пойдет не только модная одежда, 
но и хорошая современная техника управле- 
ния машиной. Итак, ваши руки перекрещены, 
что делать дальше? Рука, находящаяся вни- 
зу, делает перехват за верхнюю часть руля 
(Г), и вращение руля продолжается до упора. 
Повторяя те же действия в обратной после- 
довательности, вы возвращаете руль в ис- 
ходное положение (Д, Е), при котором перед- 
ние колеса смотрят прямо. 

Взяв на вооружение такой прием враще- 
ния руля (напомню, это не один из вариан- 
тов, а единственно правильный, и сейчас 
объясню, почему), вы сможете устанавли- 
вать колеса в нужное положение, поскольку 
всегда будете знать, на какой угол они по- 
вернуты и когда стоят прямо. Этого невоз- 
можно достичь ни при каком другом способе 
вращения руля. Еще одно преимущество это- 
го приема: вы можете максимально быстро 
повернуть колеса "от упора до упора", из 
крайнего левого положения в крайнее пра- 
вое и наоборот. А это значит, что время ва- 
шей реакции и ответных действий на поведе- 
ние автомобиля тоже резко сократится, на- 
пример, при возникновении заноса. 

Проявите силу воли, а у женщин она 
есть, и почти у всех (в отличие от многих 
мужчин) - следите за положением своих рук 
на руле во время поворота. Ваша задача - 
добиться, чтобы они начали выполнять пра- 
вильные движения автоматически. 

Большую пользу принесет все та же 
тренировка на площадке. Делайте так назы- 
ваемые "восьмерки” сначала на минималь- 
ной скорости, а затем постепенно увеличи- 
вая ее. 

(Продолжение следует) 


Освоившись на запруженных транспор- 
том городских улицах, проведите мини-тест, 
чтобы представить, чего вы достигли в упра- 
влении автомобилем. Это очень просто. Зас- 
тавьте себя честно ответить на вопрос: "Ме- 
шают ли мне другие участники движения ве- 
сти машину?" Если ваш ответ будет: "Почти 
не мешают!" - то вы делаете успехи, продол- 
жайте в том же духе. Если вам никто не ме- 
шает, то это уже признак.іиастерства. Если 
же вам кажется, что мешают буквально все, 
значит, вы сами что-то делаете неправиль- 
но. Как здесь не вспомнить о тех "асах" ба- 
ранки - представителях "сильного пола”, ко- 
торые не перестают на чем свет материть 
всех и вся, как только садятся за руль! На 
деле таким "мастерам" грош цена. А чтобы 
не уподобляться им, продолжим наш урок. 

Рассмотрим такую ситуацию. Вы выез- 
жаете на главную дорогу. Часто выезд рас- 
положен под острым углом. Здесь надо быть 
особенно внимательными - на таком месте 
могут попасть в аварию не только новички, 
но и водители со стажем. Дело в том, что. 


увидев, как автомобиль перед вами трогает- 
ся с места, вы поворачиваете голову через 
левое плечо назад, чтобы оценить обстанов- 
ку и выждать, когда и вам можно начать дви- 
жение. Тут-то и подстерегает опасность! Ес- 
ли вы тронетесь, не убедившись в том, что 
автомобиль, который был перед вами, дейст- 
вительно уехал, все может закончиться пла- 
чевно. Вообразите, что водитель, почти вы- 
ехав на главную дорогу, засомневался, ре- 
шил затормозить - и вы попались. Отсюда 
мораль: не начинайте движения, пока не убе- 
дитесь, что перед вами "чисто”. 

Рано или поздно вам придется ехать но- 
чью. Это трудно, ведь все кажется совсем 
другим, глаз иначе оценивает расстояние до 
предметов и дистанцию, особенно в сочета- 
нии с дождем или снегопадом. Старайтесь не 
смотреть на фары встречных машин, а смот- 
рите на правую обочину - там может внезап- 
но возникнуть пешеход или другое препятст- 
вие. На загородном шоссе переключайтесь 
снова на "дальний" свет, когда до встречного 
автомобиля останется несколько метров, - 
ослепить его вы уже не можете, а себе зна- 
чительно облегчите переход к способности 
снова видеть дорогу после слепящих фар. 

Чтобы достойно выглядеть зимой и быть 
не хуже мужчин, запомните: если ваш авто- 
мобиль забуксовал в глубоком снегу, первое, 
что вы должны сделать - это поставить ко- 
леса абсолютно прямо. Повернутое даже на 
небольшой угол колесо создает дополни- 


ЧТО МЕШАЕТ ПЛОХОМУ ШОФЕРУ? 



РОДНАЯ, 

в том, что моя жена красавица и умница, 
я давно убедил и себя, и окружающих. 
"Женский клуб” ЗР, предложив мне поде- 
литься впечатлениями о собственной же- 
не-автомобилистке, интересовался дру- 
гим: как я вообще живу с ней и ее автомо- 
билем. Отвечаю: живу хорошо. 

А что остается делать? Такому поклади- 
стому парню, как я (обед разогрею, помню 
месторасположение булочной и школы ребен- 
ка...), вроде бы не к лицу огорчаться из-за 
мелких семейных неурядиц. Тем более жен- 
ское автомобильное творчество не идет ни в 
какое сравнение с мужским. 

Автомобиль отходил в ее безраздельную 
собственность постепенно и как бы невзна- 
чай. Еще когда я осваивал родительский ГАЗ- 
21, в ее прекрасной головке появилась мысль 
о "правах”. Я всячески поощрял эту идею, в 
глубине души лелея надежды на будущие вы- 
возы нетрезвого меня из гостей. Сам учил ее, 
как держать руль и нажимать на педали. 
Вскоре я впервые столкнулся с "женским под- 
ходом”. Супруга "достала” местный ДОСААФ 
и принялась вначале за изучение Правил, по- 
том за вождение. 

Товарищ инструктор на втором занятии 
после слов курсантки: "Будешь орать - посчи- 
таю столбы правым бортом!” в сердцах бро- 
сил ее и автомобиль, но она за рулем оста- 
лась, Через час состоялось первое знакомст- 
во с Госавтоинспекцией. В машине загоре- 
лась лампочка под циферками, обозначающи- 
ми количество бензина. Супруга "дорулила” 
до первого встречного инспектора и попроси- 
ла съездить с ней на заправку. Инспектор вы- 
звал подмогу. Посовещавшись, гаишники из 
своей (!) канистры залили в учебную машину 
бензин и отконвоировали "обучаемую” во- 
свояси. После "беседы” с начальником курсов 
к жене приставили милого дедушку. С ним 
она быстро договорилась о компенсации воз- 
можных нервных потрясений и без проблем 
каталась по два часа в день. 

После торжественного вручения "прав" 
супруга не претендовала на поездки, а заня- 
лась изучением матчасти автомобиля (к тому 
времени в качестве железного друга семьи 
прописался ВАЗ-2106). Ее интересы ограни- 
чивались узким кругом вопросов; как сменить 
колесо, проверить масло, "Тосол”, что делать, 
если стрелочка ушла "туда", или если машина 
вдруг начала ”дыр-дыр", или плохо заводится. 
Я не придал значения избирательному любо- 
пытству и снисходительно объяснял, что к че- 
му. Напрасно. Милая женщина, прекрасно по- 
нимая, в какой стране живет, готовила себя к 
любым неожиданностям на дороге. 

Забыл сказать самое главное; моей жене 
страшно повезло с мужем! Он очень любит 
семью и... автомобиль, который всегда сияет 
и находится в исправном состоянии. На этом 
чуде отечественного автомобилестроения за 
три года совместного проживания я поменял 
деталей чуть ли не на половину его стоимо- 


сти! За это автомобиль дарил мне частичную 
уверенность в своей надежности. Когда при- 
шло время возить ребенка в школу (соответ- 
ственно и доставлять обратно), я со спокой- 
ной душой поручил это дело жене. 

Выглядело все так: утром выходил про- 
гревать машину и чистить стекла. Уходил на 
работу, благо она недалеко от дома. Через 
10-15 минут супруга выводила спящего дете- 
ныша, погружала его в машину и везла в шко- 
лу. Возвращалась домой (через магазины), 
ставила машину и на общественном транс- 
порте ехала на работу. Часов в шесть вечера, 
по дороге домой, с продленки забирала уче- 
ника первого класса. Так продолжалось три 
месяца! Я восхищался ей... 

Если бы я знал, что все это - часть тща- 
тельно спланированной операции! В начале 
четвертого месяца я сам предложил ей сменить 
метро на автомобиль. Как истинный джентль- 
мен, я разрешил все... за исключением мело- 
чей: маршрут ограничивается домом, школой и 
работой, время - до 19 часов. Мои условия бы- 
ли приняты как осознанная необходимость. Ка- 
кое-то время за мной (в пределах квартиры) хо- 
дила слава самого доброго и милого домочад- 
ца. До кошмарной мысли, что я живу с автолю- 
бительницей, оставались считанные дни. 

По выходным наше семейство обычно от- 
правлялось в гости к друзьям и знакомым. Не- 
редко за рулем сидела жена. Не скрою, мне 
нравилось наблюдать, как спокойно и с нескры- 
ваемым наслаждением она управляет маши- 
ной. Не меньше нравилась и собственная роль 
транспортируемого главы семьи. Этак ласково: 
"Дорогая, какого... ты совершила поворот нале- 
во?” Однажды в каком-то переулке очередной 
хам "подрезал" нашу машину. "Козел!" с выра- 
жением произнесла жена. Все! Она состоялась 
как настоящий московский водитель. Мое даль- 
нейшее присутствие в виде друга и наставника 
стало излишним. Перед ней открылись просто- 
ры самостоятельности и бесконечного совер- 
шенствования на автомобильной ниве. 

Машина стала неотъемлемой частью мо- 
ей супруги. Постепенно видоизменилась и ее 
работа. Редкий день обходился без поездок 
по Москве, В ответ на мое брюзжание, что 
немалая часть семейного бюджета расходу- 
ется на бензин, супруга "выбила” из своего 


начальника оплату 40 литров в неделю. Для 
поддержания своего мужского "лица” у меня 
оставался только текущий ремонт. С удвоен- 
ной силой по субботам я "диагностировал” ма- 
шину. Вытирая грязные руки и приговаривая; 
"Что-то у тебя крутящий момент плохо пере- 
дается. Подай-ка мой стробоскоп”, я видел в 
глазах любимой остатки признательности. 
Вскоре и этому пришел конец. Как-то за ужи- 
ном, при ребенке, она сказала: "Милый, меня 
познакомили с Жориком - его мастерская не- 
далеко от работы - так он заменил главный 
тормозной цилиндр и прокачал тормоза". Жо- 
ра! Если ты меня слышишь! Хотя... Не забы- 
вай доливать "тормозуху” при прокачке. 

Нет, я не испытываю унижения или оби- 
ды от регулярного мытья машины и подкачи- 
вания колес. Если у женщины есть (столь по- 
хожие на мужские) руки, ноги, глаза и уши, то 
почему- бы ей не водить машину? Тем более, 
что благодаря автомобилю удалось познако- 
миться с вершиной женской дипломатии. Де- 
ло было так. Приезжает жена в десятом часу 
вечера. Естественно, задержалась на работе. 
С трудом сдерживаясь, кричу: "Солнышко, я 
же волнуюсь!” Что, вы предполагаете, услы- 
шал в ответ? Слабо, мужики. Она устало про- 
изнесла: 'Ты всегда думаешь только о себе!” 

Я не завидую инспекторам ГАИ. Встреча- 
ются еще среди них товарищи, интересующие- 
ся, почему водитель в юбке нарушил знак "Об- 
гон запрещен". Потому что ”я предприняла ма- 
невр до начала запрещающей зоны, а тот уча- 
стник дорожного движения препятствовал со- 
вершению обгона, тем самым грубо нарушая 
действующие Правила...” и т. д. Умные работ- 
ники ГАИ не принимают позы непримиримых 
борцов за тотальное соблюдение ПДД. Они 
нежно обращаются по имени-отчеству с отече- 
ским вопросом: "Ну, как же так?" Реакция соот- 
ветствующая: "Простите, больше не буду!” Про- 
верено, она действительно больше не будет. 

... По большому счету автомобиль - же- 
лезка, не достойная мешать семейному сча- 
стью. Тем более свое автомобильное право (и 
"права”) жена заслужила нелегким трудом. 
Что нужно хорошему мужику для спокойной 
старости? Добрая жена, исправный автомо- 
биль... Остальное приложится. 

Александр ПЯТКИН 
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Угораздило же меня, будучи в Петербурге, 
обратиться к народному артисту СССР Олегу Ба- 
силашвили с просьбой об интервью в канун дня 
его рождения! Случайно узнав об этом в послед- 
ний момент, я приготовился к отказу. Но Олег 
Валерьянович, предельно занятый даже в обыч- 
ные дни, выкроил часок для нашего журнала. 

- Говорят, во время съемок "Служебного 
романа" вы совершили в самом центре Москвы 
ДТП - в том эпизоде, где ваш отрицательный 
герой, заместитель директора, лихо подкатыва- 
ет к Офису на своей "Волге"... 

- Да, мне надо было из крайнего левого ря- 
да на Пушкинской вывернуть сразу на Кузнец- 
кий мост. Ну, вокруг ехали каскадеры и тому по- 
добное, все они знали, что я должен совершить 
такое нарушение правил и, естественно, меня 
пропускали. Но была еше массовка, у которой 
главное желание - попасть в камеру. И хотя я их 
предупредил, что плохо вожу машину, почти не 
умею, поэтому будьте осторожны, кто-то выско- 
чил на проезжую часть. Тут я совершил обыч- 
ную ошибку начинающего водителя; увидев пе- 
ред собой пешеходов, вместо тормоза нажал на 
газ. К счастью, они разбежались, но я врезался в 
киоск "Союзпечати". И киоскер - видимо, от ра- 
дости, что ничего страшного не произошло, - 
подарил мне собрание сочинений Есенина. 

- Все это вырезали? 

- Нет, не вырезали ничего. Сделали второй 
дубль, и я уже не разбил киоск. 

- Много ли вы потеряли ролей в кино из-за 
неумения водить машину? 

- Ничего не потерял. Выручал "дублер" 
или так называемая "телега". Машину ставят на 
платформу, устанавливают там же рядом каме- 
ру и осветительную аппаратуру, ну и платфор- 
му катит грузовик, а ты сидишь за рулем на 
ЭТОЙ "телеге" и йзображаешь будто едешь. Это 
удобно для оператора, это удобно для всех. Так 
мы снимали фильм "Предсказание", где я много 
в машине ездил. 

- Вас учили вождению в связи со "Служеб- 
ным романом"? 

- Да. Мне даже нанимали инструктора. Ну, 
подучился как-то за пять дней... А настоящая 
учеба уже началась, когда я шесть лет назад 
продал мамину дачу и купил "Жигули". "Шес- 

60 ЗА РУЛЕМ 12/96 


ОЛЕГ БАСИЛАШВИЛИ: 

"мтогд/\ НЕ тороп/]юсь" 


терку". Правда, почему ездит автомобиль, я по- 
нять до сих пор не могу - так же, как почему 
летит самолет. 

- Значит, ремонт своими силами не по ва- 
шей части... Но простейшие вещи? Поменять 
колесо? 

- Нет, это я не могу. 

- Что же делаете в случае прокола? 

- Пока ни разу не было. 

- Довольны вы своей "шестеркой"? 

- Для города она удобная. Правда, мне с 
моими габаритами маловата. 

- Для тех, кто не хочет думать о том, как 
устроен автомобиль, предпочтительнее иномар- 
ка... 

- Ее можно купить, обладая определенны- 
ми деньгами. У меня их нет. 

- Один мой польский коллега проделал 
грустный эксперимент: сравнил автомобили, 
стоящие возле министерств, банков и т. п., с 
машинами артистов, ученых, врачей поликли- 
ник. Контраст, как и следовало ожидать, был 
сильнейший... Я еще не смотрел, какие маши- 
ны стоят здесь, во дворе знаменитого БДТ име- 
ни Товстоногова. Вероятно, отечественные 
"старушки"? 

- Почему же? V нас тут есть и иномарки. 

- Но ведь денег-то у артистов... 

- А это не артисты! Это буфетчики. 

- В театре, который всегда вселял надежду 
на торжество справедливости? 

- Ну-у... каждому по работе! Пожалуйста, 
не хочешь быть артистом - иди в буфетчики и 
купи себе какую-нибудь "Тойоту". Но я не 
очень понимаю, зачем это надо. 

- Престижность марки вам безразлична? 

- Автомобиль для меня прежде всего сред- 
ство передвижения, которое помогает при моих 
больных ногах ежедневно поспевать в четыре- 
пять мест, где мне необходимо быть. Жаль, нет 
гаража рядом... 

- Ваш стиль вождения? 

- Никогда не тороплюсь. За рулем всегда 
стараюсь помнить, что я не часть автомобиля, а 
человек и что вокруг на улице такие же люди. 

- Вы скрупулезно выполняете правила? 

- Абсолютно скрупулезно. Хотя, конечно, я 
не безгрешный водитель. Случается, знаете, не 
заметишь знак. Несколько раз я был останавли- 
ваем и даже штрафован. 

- Узнают ли вас, остановив? 

- Узнают, да. Я очень благодарен, что ино- 
гда они прощают. 

- А ведь закон-то, Олег Валерьянович, дол- 
жен быть одинаковым для всех. 

- Это верно, но я никогда злостно не нару- 
шал. 

- Что вам не нравится в работе ГАИ? 

- Есть инспектора - я их даже в лицо знаю, 
- которые работают честно. Да, они стоят со 
своими локаторами, штрафуют, но видно, что 
делают это не для обогащения. Многие, однако, 
озабочены только одним - не предотвратить 


аварию, а поймать возможного нарушителя. 

- Не потому ли, что государство не может 
им нормально платить? 

- Что вы! Артисты получают не больше, но 
ведь не занимаются поборами, не грабят - прав- 
да? Вот у меня самая большая в театре зарплата 
- 500 тысяч рублей. А не народный артйст, ко- 
торому платят 250 тысяч? Он же не берет в ру- 
ки дубину и не идет на большую дорогу! 

- Но ведь у артистов есть гастроли... 

- Какие гастроли? У меня 28 спектаклей в 
месяц в театре! Какие гастроли? 

- Я давно не видел вас в кино. Какая пос- 
ледняя ваша роль? 

- В картине "Сны" Шахназарова. Я там иг- 
раю одновременно князя и современного чело- 
века, полубомжа. Князю снится, что он полу- 
бомж, а полубомжу - что он князь. 

- Народ, насколько я могу судить, больше 
всего любит две ваши кинороли - в "Вокзале 
для двоих" и в "Служебном романе". Совпадает 
ли это с вашим собственным мнением? 

- Конечно, совпадает. Но есть и другие ро- 
ли, которые я тоже очень люблю, например в 
фильме Эльдара Рязанова "Небеса обетован- 
ные". 

- Судя по фамилии, у вас грузинские кор- 
ни. 

- У меня отец грузин. 

- А мама? 

- Русская. Она была доктор филологиче- 
ских наук, известный ученый. А отец работал 
педагогом. 

- Ваша супруга Галина Евгеньевна не водит 
автомобиль? 

- Нет. И обе дочери тоже без "прав". Да я 
и не дам им учиться - сейчас это очень опас- 
но... 

С разрешения Олега Валерьяновича я по- 
говорил и с Галиной Евгеньевной - шеф-редак- 
тором санкт-петербургской дирекции Россий- 
ского радио и телевидения. 

- Слишком поздно пришел в наш дом ав- 
томобиль, и мне его трудно освоить, - сказала 
она. - Хотя есть и желание^ и потребность. 

- Спокойно ли вы чувствуете себя рядом с 
мужем, когда он за рулем? 

- Сейчас уже более-менее да, а поначалу я 
ему мешала. Мне казалось, каждый пешеход у 
него под колесами и с каждой машиной столк- 
нется. 

- Какой случай на дороге вам особенно за- 
помнился? 

- Я прилетела из Японии, и на дне моей су- 
мочки лежали 800 долларов (впервые в жизни 
держала доллары в руках!). В аэропорту у меня 
их украли. Олег встречал меня на машине. Он и 
так был весь мокрый - только начинал ездить, а 
тут еше расстроился. И на жутком перекрестке у 
Пяти углов буквально в четверти метра перед на- 
ми проскочил КамАЗ. Вот тогда мы на всю жизнь 
поняли, деньги - не самая большая потеря... 

Взял интервью Леонид САПОЖНИКОВ 



Дороги России 



Островок России среди иных государств. "Дальний 
Запад” нашей страны. Самая молодая из российских 
земель. Все это - Калининградская область, террито- 
рия бывшей Восточной Пруссии, привлекающая к се- 
бе своеобразием, нерусской красотой и отдаленно- 
стью от самой державы. 


Ну, уж здесь-то дороги - 
пример российским! По стати- 
стике в области, по сравнению с 
другими, максимальное количе- 
ство дорог и на квадратный ки- 
лометр, и на число жителей. Да 
и строили на Западе во все вре- 
мена добротно, надежно, краси- 
во. Такие мысли возникали, ко- 
гда мы приближались по ухожен- 
ному литовскому шоссе к кали- 
нинградской границе. 

- Сейчас увидите, что у нас 
за "автобаны", - многообещаю- 
ще промолвил пограничник на 
таможенном переходе. - Держи- 
тесь крепче сами и машину не 
разбейте на ухабах. 

Оценить совет пришлось бу- 
квально при выезде с погранич- 
ного поста. Сначала нас тряхну- 
ло на ямах, потом, чуть набрав 
скорость, мы влетели на булыж- 
ную мостовую, где автомобиль 
задребезжал, задрожал, как в 
припадке. Вдобавок, не было ни- 


каких указателей, никаких до- 
рожных знаков - пришлось по- 
плутать по Советску. Кстати, 
под таким "псевдонимом” на сов- 
ременных картах скрылся упоми- 
нающийся во всех учебниках ис- 
тории Тильзит. 

Первое знакомство с преж- 
ней Восточной Пруссией отрез- 
вило. Наверное, слишком много- 
го мы ожидали от этих мест, 
слишком яркую нарисовали се- 
бе картину. А ведь уже полвека 
это не "заграница" - самая 
обычная, хотя самая западная 
российская провинция. Потому 
и с меркой к ней нужно подхо- 
дить отечественной. 

Реальность же, увы, была 
такова. Область почти полно- 
стью военная. Здесь располага- 
лась мощная оборонная промыш- 
ленность, военные базы: как-ни- 
как западные рубежи Советского 
Союза - территория, так ска- 
зать, лицом к лицу обращенная к 


"врагу". Началась перестройка - 
военно-промышленный комплекс 
увлек область в финансовую 
пропасть. А денежный ручеек из 
Центра почти иссяк. Видно, "на- 
верху" решили: регион слишком 
западный, отрезан от страны чу- 
жими, прибалтийскими странами. 
Впрочем, возможно, все объяс- 
няется по-другому. Но так или 
иначе. Калининградская область 
никогда за всю свою полувеко- 
вую историю особой щедрости от 
государства не видела. Отсюда - 
и состояние, в том числе, дорог. 

Заместитель начальника уп- 
равления транспортного компле- 
кса области Владимир Аверин 
увлечен историей. Не наукой как 
таковой, а историей дорожного 
строительства в этой местности. 
Он нашел оставшиеся от немцев 
документы, сведения уже наших 
дорожников и пишет историче- 
скую справку. Читаешь ее - пе- 
ред глазами встает то время, ко- 
гда Калининград был Кенигсбер- 
гом, Правдинск - Фридландом, а 
Гусев - Гумбиненом. В Восточ- 
ной Пруссии было более 5000 ки- 
лометров дорог и 92% из них - с 
твердым покрытием, почти поло- 
вина асфальтированных. Ни од- 
ного деревянного моста - только 
железобетонные, металлические 
и каменные - всего 548! 

Содержание дорог было хо- 
рошо организованно. На каждые 
два километра - обходчик, на ка- 
ждых 10 обходчиков - мастер, 
распоряжавшийся двумя грузо- 
виками и ремонтной техникой. А 
каждые 100 километров контро- 
лировал инженер. 

В апреле 1945 года все это 
кончилось. Когда советские вой- 
ска с ожесточенными боями взя- 
ли Восточную Пруссию, от ее 
идеальных дорог мало что оста- 
лось. 200 мостов оказалось взо- 
рвано. Чтобы проехать 1 20 кило- 


метров из Тильзита в Кенигс- 
берг, требовалось восемь часов. 
А ведь это была, по сути дела, 
правительственная имперская 
автодорога... 

Так что миф, будто область 
получила готовенькую немецкую 
сеть дорог, - всего лишь миф. 
Хотя сказать, что русские заста- 
ли только дымящиеся руины - 
явное преувеличение: главное- 
то было лишь восстановить раз- 
рушенное. 

Сейчас в области почти 
4600 километров дорог, кото- 
рые ведут ко всем без исключе- 
ния населенным пунктам. Ни од- 
ной грунтовой дороги! Больше 
всего асфальтовых и бетонных 

- 2835 километров, а щебеноч- 
ных, гравийных и мостовых - 
1740 километров... Словом, по- 
казатели действительно лучшие 
по стране... 

Кажется, что это бесконеч- 
ный коридор или туннель. Через 
полчаса начинает рябить в гла- 
зах, еще через час-другой возни- 
кает чувство, похожее на боязнь 
замкнутого пространства. Такие 
ощущения вызывают, в большин- 
стве своем, дороги области. Они 
все, за малым исключением, об- 
сажены деревьями, причем не 
возле дорожного полотна, а пря- 
мо по обочине. Дорожки узкие, с 
крутыми поворотами, двум гру- 
зовикам разъехаться - с трудом, 
а в метре справа от машины 
мелькают громадные, в два об- 
хвата, деревья с белой полосой 
на стволах. 

- Самое распространенное 
дорожно-транспортное происше- 
ствие на наших дорогах - наезд 
на постороннее препятствие, - 
говорит начальник областного 
управления ГАИ Юрий Казаков, 

- Это же просто деревья-убий- 
цы: почти у каждого на счету - 
человеческая жизнь. 



іЧ: - 



Обход Гусева 
на трассе Ка- 
лининград - 
Вильнюс вы- 
глядит вполне 
по-европейски 
(фото вверху). 


Завод мине- 
рального по- 
рошка (добав- 
ка в асфальто- 
бетон), постро- 
енный по за- 
падной техно- 
логии, пока 
еще в новинку. 
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Тоже наследство Восточной 
Пруссии. Когда-то это было кра- 
сиво: неспешно ехать в повозке 
или на авто по тенистой аллее. 
Молодые деревья к тому же 
скрывали движение от посторон- 
них глаз. Сейчас, когда скорости 
выросли, былое украшение пре- 
вратилось в бедствие. А главная 
угроза еще впереди: состарив- 
шиеся деревья начнут падать... 
Хоть свой леспромхоз дорожни- 


кам создавай - ведь сотни тысяч 
стволов нужно пилить! Не так 
это просто, как кажется: остав- 
шиеся корни начнут гнить, до- 
рожное полотно над ними - про- 
валиваться. К тому же к дорогам 
"привязаны” трубопроводы, ка- 
бели. С ними тоже приходится 
возиться. 

Кстати, рассказывают в Ка- 
лининграде байку. Лет пятнад- 
цать-двадцать назад, когда про- 


блема уже была ясна, решили 
дорожники ликвидировать при- 
дорожные деревья. Часть успе- 
ли убрать. Но вот по трассе по- 
ехал областной "голова” - пер- 
вый секретарь обкома. Что тут 
началось! Самое мягкое - крики 
“под суд!”. Любитель природы, 
покоящийся в пассажирском 
кресле "членовоза”, со своего 
комфортного места проблемы не 
разглядел, а "зеленых друзей” 
пожалел. Рещение наболевшего 
вопроса было отодвинуто на 
долгие годы. Не так уж это курь- 
езно, если вспомнить погибших в 
ДТП людей. 

- В общем-то число аварий у 
нас снижается, - успокоил Каза- 
ков. - За этот год их было около 
700, погибло сто человек, 760 
ранено, В 1995-м было больше. 
При том, учтите, количество ма- 
шин в области растет. 

Говорят, лет пять назад за 
год регистрировали столько ав- 
томобилей, сколько за месяц сей- 
час. По 300 машин в день! 
И почти все - иномарки. Уже сей- 
час их в городе 65%. Скоро будет 
еще больше. Оно и понятно: осо- 
бая экономическая зона, позво- 
лившая юридическим лицам из- 
бегать драконовских таможенных 
пошлин, близость Польши, Гер- 
мании... Зарегистрированные в 
Калининграде автомобили разъ- 
езжаются по всей европейской 
территории России. Действует 
такой скрытый механизм деше- 
вой покупки машины. И, возмож- 
но, в скором времени статистика 
преподнесет сюрприз: окажется, 
что в Калининградской области 


число автомобилей превышает 
число жителей. 

Несмотря на процветание 
нового вида "бизнеса”, на здеш- 
них дорогах спокойно: ни пере- 
стрелок, ни рэкета, ни всплеска 
угонов. Если в прошлом году ук- 
рали 165 машин (120 нашли), то 
в этом - 130 (найдено 89). Отно- 
сительное спокойствие легко 
объяснимо: в любой конец обла- 
сти можно добраться за час-два. 
И упереться ... в российскую гра- 
ницу. При переходе через кото- 
рую (испытали сами!) могут из- 
рядно потрясти. 

Хотя сегодня назвать Кали- 
нинградскую область тихим, сон- 
ным местом было бы искажени- 
ем действительности. Сейчас, 
когда она получила статус осо- 
бой экономической зоны, жизнь 
начала оживляться. В дорожном 
строительстве - тоже. В про- 
шлом году ввели в строй обход 
Г усева, в нынешнем практически 
завершена объездная дорога 
Гвардейска, сдан завод по про- 
изводству минерального порош- 
ка - добавки в асфальтобетон, 
увеличен объем ремонта дорог. 

Конечно, до уровня "настоя- 
щего” Запада Калининградской 
области еще очень далеко. Да и 
ситуация здесь сложная, тяже- 
лая - отдаленность от России не 
избавляет от общих для страны 
"болезней”. Но все-таки хочется 
верить: "обрусение” принесет 
Кенигсбергу и его окрестностям 
не упадок, а процветание. Оно 
же во многом определяется и со- 
стоянием дорог... 

Елена ВАРШАВСКАЯ 


На дорогах, обсажен- 
ных деревьями-убийца- 
ми, у сотрудников ГАИ 
много работы. 

Объездная дорога вок- 
руг Гвардейска уже 
почти готова. 

Дорожная техника в об- 
ласти современная. 


И все-таки это Россия. 





Рынок 



НУ-КА ВСЕ ВМЕСТЕ УШИ РАЗВЕСЬТЕ 


Сколько слухов ходит о белорусском авто- 
мобильном рынкеі В них есть все; басно- 
словно дешевые машины, колоссальный 
выбор иномарок, обречение на покупку во- 
рованного автомобиля и злые бандиты, бес- 
церемонно лишающие вас желанного при- 
обретения не отходя от кассы. Поговорив с 
"бывалым” соседом, россиянин пытается 
решить вопрос; “Быть или... съездить?" 


На самом деле минский ры- 
нок не так страшен, как о нем 
рассказывают. Согласен, всякая 
толкучка (а тем более автомо- 
бильная) таит в себе опасности, 
но станете ли вы жертвой обма- 
на или преступников - зависит 
только от вас. 

Чем привлекает Республика 
Белоруссия? Во-первых, как та- 
ковой границы с Россией нет и 
купленные машины не нужно во- 
зить на таможню. Во-вторых, гра- 
жданин РБ, пригнав из-за грани- 
цы машину, платит своей тамож- 
не 0,3 ЭКЮ за один кубический 
сантиметр объема двигателя. 
Правда, недавним указом прези- 
дента РБ (реверанс в сторону 
России) введены ограничения: 
житель Белоруссии может купить 
за границей раз в год только од- 
ну иномарку и одну машину рос- 
сийского производства без права 
отчуждения в течение двух лет. 
Причем давать доверенность 
разрешено только близким род- 
ственникам. проживающим вме- 
сте с владельцем машины. 

Казалось бы, указ должен 
“обескровить" рынок, но не стоит 
забывать, что торговля машина- 
ми помогает многим белорусам 
выжить в нынешнее трудное вре- 
мя. Во всяком случае, на рынке 
резкого спада предложений не 
наблюдается - до указа ввезено 
достаточно машин плюс “обход- 
ные пути”. Кроме того, в местном 
парламенте все чаще раздаются 
голоса за отмену ограничений. 

Подтверждение сказанному 

- фотография центрального мин- 
ского рынка. Именно сюда приез- 
жает большинство россиян. Ры- 
нок работает ежедневно, кроме 
понедельника. Одновременно на 
продажу выставляется около ты- 
сячи автомобилей. Большинство 

- на учете в Белоруссии. В пос- 
леднее время появилось немало 
машин с литовскими или немец- 
кими номерами. Они на 20-40 


процентов дешевле белорусских, 
но рассматривать их в качестве 
покупки мы не будем, ведь маши- 
ну нужно снять с учета и офор- 
мить документы, да не забудьте 
про таможню. Для жителя Бело- 
руссии - не проблема, а вот рос- 
сиянину это обойдется в копееч- 
ку, не говоря уже о хлопотах. 
Продавцы предлагают съездить 
на границу Польши или Литвы (в 
зависимости от места учета ма- 
шины) и подождать их с этой сто- 
роны. Если они люди честные, то 
через пару часов документы бу- 
дут у вас на руках - можете спо- 
койно ехать домой. Но стоит ли 
обрекать себя на риск? Проще 
самому поехать за машиной в 
Германию или Литву. 

Итак, выбираем машину с 
белорусскими номерами. Вашему 
вниманию предлагают в основ- 
ном автомобили немецкого про- 
изводства: БМВ, “Мерседес”, “Ау- 
ди", “Фольксваген", “Форд”. Дру- 
гих марок на рынке - считанные 
единицы. Несколько больше оте- 
чественных. Цены - ниже мос- 
ковских на полторы-две тысячи 
долларов. Смело торгуйтесь - 
стоимость автомобиля уменьшит- 
ся на 10-20 процентов. Сбивая 
цену, желательно иметь на воо- 
ружении неоспоримые доказа- 
тельства, иначе говоря, исполь- 
зовать возможную неосведом- 
ленность продавца в каких-то во- 
просах. Самый распространен- 
ный случай - он умышленно за- 
вышает год выпуска автомобиля. 
Нужно знать, как по маркировке 
деталей точно определить дату 
производства. Не будем останав- 
ливаться на тонкостях осмотра 
машин. Советы и рекомендации 
по этому поводу можно найти 
почти в каждом номере “За ру- 
лем" за этот год. 

Повторю, нас интересуют 
только машины, стоящие на уче- 
те в Белоруссии. Лучще, если ав- 
томобиль уже снят с учета и име- 


ет транзитные номера. Обратите 
внимание - растаможен он или 
нет. Обычно продавцы в своей 
информации о цене мащины, при- 
крепленной к ветровому стеклу, 
об этом пищут. Стоимость “гото- 
вых" к продаже машин, естест- 
венно, выше. Спасти себя (на 
этапе выбора) от покупки воро- 
ванной машины можно в основ- 
ном таким способом: не соблаз- 
няться красивыми, “свежими", но 
подозрительно дешевыми авто- 
мобилями. Еще одна степень за- 
щиты - сервис, предлагаемый ад- 
министрацией рынка. Помимо ко- 
фе, сосисок и жареных кур, к ва- 
’щим услугам служба ГАИ, компь- 
ютер с базой данных угнанных 
машин (включая БД “Интерпола”) 
и нотариус. Однако учтите: “бело- 
русский компьютер” не подклю- 
чен к российскому. В БД какого- 
нибудь уральского райцентра (по- 
следний раз получившего данные 
с федеральной базы месяц на- 
зад) запросто может оказаться 
номер вашей покупки. Оправды- 
вайтесь потом. Поэтому ни в ко- 
ем случае не отказывайтесь от 
посещения здания, где находится 
ГАИ. Здесь проверят документы, 
машину и владельца. При работ- 
нике милиции (если постеснялись 
сделать это раньше) сверьте пас- 
порт продавца с его “правами” и 
документами на машину. Жела- 
тельно, чтобы номера, имена, фа- 
милии и адреса совпали с теми, 
что внесены в базу данных на 
владельцев транспортных 
средств (но не в базу данных ма- 
шин, числящихся в угоне). 

К сожалению, на рынке не 
работают эксперты. Так что са- 
ми, ориентируясь, если это воз- 
можно, на аналогичные машины 
приблизительно одного года вы- 
пуска, постарайтесь определить, 
не перебиты ли номера двигате- 
ля и кузова. Кстати, в ГАИ есть 
справочник с расшифрованными 
идентификационными номерами. 


По нему можно узнать и год вы- 
пуска машины, и страну-изгото- 
витель, и компоновку кузова (по- 
купаете четырехдверный седан, 
а по номеру - двухдверный каб- 
риолет). Поинтересуйтесь. Все в 
порядке? Пожалуйте в соседнюю 
комнату оформлять справку- 
счет. Обычно здесь же отдают и 
пересчитывают деньги. 

Разумеется, вы уже прока- 
тились на машине (на террито- 
рии рынка, слева от торговых ря- 
дов,, есть площадка) и ничего по- 
дозрительного не обнаружили. 
Однако; если есть время, посети- 
те станцию техобслуживания (на 
рынке подскажут адреса мастер- 
ских, специализирующихся на ва- 
щей модели, и фирменного сер- 
виса). Диагностика не помешает. 
Вдруг найдется неисправность 
или требующая замены деталь. 
Воспользуйтесь случаем: на том 
же рынке большой выбор новых 
запчастей к иномаркам. Во вся- 
ком случае, воздушный фильтр, 
тормозные колодки и прочую ме- 
лочевку лучше покупать здесь, 
чем в Москве. Дешевле и все в 
одном месте, 

В завершение несколько 
слов о дороге в Россию. О раз- 
бойных нападениях на трассе 
Минск-Москва сложены леген- 
ды. Не скажу, что все они бес- 
почвенны. Правда, за годы мас- 
сового вывоза автомобилей из 
Белоруссии правоохранитель- 
ным органам двух стран удалось 
навести относительный порядок. 
Однако соблазн обирать одино- 
ких автомобилистов с транзит- 
ными номерами все еще беспоко- 
ит преступный элемент. Вывод: 
нужно ехать как минимум двумя 
машинами, а лучше колонной. 
Конечно, на рынке или ранним 
утром на выезде из города по- 
путчиков искать не стоит. Бере- 
гите нервы, вам еще регистриро- 
вать машину в ГАИ. 

Минск Александр Г АРАЖА 
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Выбор 


НЕ 




Украинская малолитражка, запущенная в 
производство еще десять лет назад, при- 
обрела у нас прочную репутацию машины 
для начинающих. И действительно, по 
статистике, для большинства ее владель- 
цев она - первая машина. Случаи, когда 
покупке новой “Таврии” предшествует 
большой опыт эксплуатации автомобилей 
более высокого класса, не назовешь ти- 
пичными. Тем более интересно познако- 
миться с впечатлениями именно такого 
владельца - Антона УТКИНА и, естествен- 
но, с мотивами его выбора. 


Желание приобрести маленькую, срав- 
нительно дешевую по цене и в эксплуатации 
машину, на которой можно постоянно и мно- 
го ездить по своим делам без оглядки на рас- 
ходы, возникло давно, но не могло перебо- 
роть устоявшийся со времен дефицита и не- 
доступности автомобилей стереотип - лич- 
ная машина должна быть универсальной, на 
все случаи жизни: чтоб и на дачу на ней 
впятером, и прицеп тяжелый таскать, и 
извозом подработать, и все прочее. В 
последние годы кое-что в таком под- 
ходе изменилось. Постепенно мы 
учимся считать свои деньги, и кому- 
то уже представляется нерацио- 
нальным держать в хозяйстве боль- 
шую, прожорливую машину, требую- 
щую дорогих запчастей, при том, что досто- 
инства ее реализуются относительно редко. 

На роль автомобиля для повседневной 
езды у нас могут претендовать три модели: 
“Ока”, “Таврия” и, отчасти, ВАЗ-2108. “Ока", 
на мой взгляд, уж слишком миниатюрна и 
чуть-чуть не дотягивает до понятия “полно- 
ценная машина”, а “восьмерка”, пожалуй, из- 
лишне великовата, чтобы ездить на ней в 
одиночку. С этим можно, конечно, прими- 
риться, поскольку из названной тройки она 
наиболее совершенна и вполне экономична. 
Но вот непривлекательное соотношение “це- 
на/качество" и высокая вероятность угона 
исключают ее из числа претендентов (для 
меня, во всяком случае). 

Итак, остается “Таврия". Сразу отмечу 
два ее очевидных достоинства. Первое - це- 
на. Если не брать в расчет таможенные “на- 
крутки”, то она даже ниже, чем у “Оки". Дру- 
гое - бросается в глаза, стоит лишь взгля- 
нуть на едущую впереди "Таврию”. Этот ма- 
ленький, обтекаемый автомобильчик непри- 
вычно высоко приподнят над дорогой - под 
ним всегда светло и просторно. Особенно 
зто заметно, когда рядом едет АЗЛК-2141 
или иномарка. Большой дорожный просвет в 
сочетании с короткой базой, узкой колеей и 
малыми свесами оценит каждый, кому при- 
ходилось биться днищем и садиться на брю- 


хо на наших дорогах. Кстати, по этому пара- 
метру у “Таврии” нет конкурентов вообще, 
ведь все автомобили, выпускаемые в мире в 
этом классе, относятся к категории город- 
ских и при переезде неровностей на наших 
дорогах частенько издают звук “падающего 
корыта”. А на “Таврии” можно, например, 
подтянуть трос “ручника” без домкрата или 
ямы - под стоящую на колесах машину так 
же легко подлезть, как под “Ниву”, ГАЗ-21 
или “Победу”. 

Первоначальный оптимистичный на- 
строй на покупку омрачает, 
правда, легкая тревога за 
качество узлов и деталей, 
изготовленных в госу- 
дарстве, чей экономи- 
ческий путь еще бо- 
лее тернист. 


чем наш, россий- 
ский. Кроме того, невольно 
возникают ассоциации с прежними моделя- 
ми запорожского завода... И все же берет 
верх сознание того, что уже десять лет “Тав- 
рию" покупают начинающие водители, а за- 
тем ездят многие годы. 

Но прежде надо выбрать нужную моди- 
фикацию и исполнение. Пятидверные моде- 
ли (ЗАЗ-1105, -1125 и др.) отпадают сразу, 
так как не отвечают назначению машины, о 
котором я говорил вначале, а стоят на 20% 
дороже. То, что тираж этих машин гораздо 
меньше, чем трехдверных, можно объяснить 
просто: их потенциальный покупатель после 
недолгих раздумий берет за те же деньги но- 
вый АЗЛК-214122, 

Выбор модели двигателя очень ограни- 
чен. В Россию приходят машины практиче- 
ски только с “родными" моторами. Лишь в 
1994 году был крупный “выброс” “таврий” с 
моторами и коробками передач ВАЗ-2108 
(1300 см3), а в 1995-м в автосалонах часто 
попадались и с агрегатами ФИАТ. “Восьме- 
рочный" движок подойдет любителям спор- 
тивного стиля езды - 700-килограммовая 
машина с 65-ю “лошадьми" под капотом спо- 


собна разгоняться быстрее любого отечест- 
венного автомобиля и многих иномарок. Не- 
достатки таких машин - дефицитность за- 
пасных “переходных” (на этот двигатель) 
деталей и расположение “запаски” в багаж- 
нике - под капот она уже не влезает. “Фиа- 
товский" 900-кубовый мотор во многом усту- 
пает мелитопольскому, к тому же надо 
учесть, что запчастей к нему нет и в поми- 
не. а машина с ним на $500 дороже. 


Система 
комплектации авто- 
мобилей запорожского 
завода довольно беспоря- 
дочна и нелогична. Напри- 
мер, окраска “металлик", ва- 
куумный усилитель тормо- 
зов, дорогие чешские фары 
могут присутствовать на самых 
дешевых “базовых" “тавриях". А на рядом 
стоящем “люксе” может всего этого не быть. 

Если понятие “люкс” определяется все 
же довольно четко (модель ЗАЗ-110216 все- 
гда снабжена новой панелью приборов, че- 
тырехспицевым рулем и “восьмерочным" 
подрулевым переключателем), то разница 
между “полулюксом” и “базовой” уже размы- 
та. В отличие от большинства заводов, кото- 
рые скрупулезно подсчитывают стоимость 
каждой опции и включают ее в цену машины, 
ЗАЗ берет дополнительные деньги только за 
“люксовую" переднюю панель ($500), краску 
“металлик” ($200) и польские шины ($100). 
Все остальное - бесплатно. Например, вме- 
сто утопленных в нишах фар от “Оки” (по 
$25), которые моментально покрываются 
грязью, вынуждая владельца протирать их 
чуть ли не через каждый километр, вам мо- 
гут достаться обтекаемые чешские блок-фа- 
ры (по $80 штука), а на цене машины это ни- 
как не отразится. Также бесплатно можно 
“поиметь" и задний стеклоочиститель, и 
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инерционные ремни безопасности, и прочие 
приятные мелочи. А вот вакуумный усили- 
тель тормозов брать не советую. Подвешен- 
ный на громоздком удлинителе, он снижает 
надежность системы и затрудняет работу 
под капотом. Забытые со времен ВАЗ-2101 
дисковые тормоза без усилителя - это как 
раз то, что нужно такой легкой машине. Если 
на прочих наших автомобилях, кроме "Тав- 
рии", тормозит бездушный автомат, а нога 
водителя лишь командует им, нажимая на 
“ватную” педаль, то здесь вы сами точно 
развиваете необходимое давление, ощущая 
на жесткой педали даже малейшие шерохо- 
ватости тормозных дисков, А возможностей 
тормозов и без усилителя вполне хватает, 
чтобы блокировать передние колеса “Тав- 
рии” на сухом асфальте. 

И вот, когда все, включая цвет будущей 
машины, обдумано, вы начинаете обзвани- 
вать торгующие фирмы. В первом полугодии 
в Москве, например, в продаже в основном 
прошлогодние машины. При желании можно, 
конечно, найти “Таврию” "только что с кон- 
вейера", но человек, не обремененный лиш- 
ними деньгами (а именно к таковым и отно- 
сится большинство покупателей “Таврии”), 
предпочтет купить машину пусть и прошлого 
года, но на несколько миллионов дешевле. 

Начинать осмотр в магазине приглянув- 
шегося экземпляра надо с карбюратора. На 
многих мелитопольских агрегатах вместо 
штатного “Солекса" может стоять прибор за- 
вода “Пекар” (из Санкт-Петербурга), нор- 
мально ездить с которым удается не всем. 
Домашняя замена карбюратора обремени- 
тельна не только расходами ($70), но и поис- 
ком некоторых переходных деталей и крепе- 
жа. Далеко не в каждом автосалоне позво- 
лят “перекинуть" карбюратор с другой маши- 
ны, вот почему приходится “плясать от кар- 
бюратора”, жертвуя иногда выбранным цве- 
том или примирившись с царапиной на кузо- 
ве. А поскольку, как я уже говорил, комплек- 
тующие изделия в Запорожье распределяют 
хаотично, как бы рассыпая их по машинам 
щедрой рукой сеятеля, бывает весьма обид- 
но отказываться от “упакованной", “люксо- 
вой" “Таврии”, с мягким салоном, модного 
цвета “металлик-сандал”, лишь потому, что 
под воздушным фильтром у нее зеленеет не- 
что “ленкарзовское"... 

Что касается технического состояния, 
здесь следует ограничиться проверкой рабо- 
ты основных, дорогостоящих агрегатов, хотя 
бы на слух. Обращать внимание на мелочи 
типа приборов электрооборудования, замков 
дверей и пр. бессмысленно. Все это будет 
надежно работать только потом, когда сами 
приложите к машине руки. Но если путь до- 
мой не близкий, желательно сразу прове- 
рить заряд аккумулятора. Нередки случаи, 
когда интегральный реле-регулятор 
П-14РН-2 “кончается” сразу после выезда 
машины из заводских ворот. Заменять его 
надо на реле Я112А или Я112В российского 
производства. Теперь главное - добраться 
до дома, где можно не спеша и основательно 
заняться машиной. 


ЦЕНЫ "ЗА РУЛЕМ" 


СРЕДНИЕ ЦЕНЫ НА ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ АВТОМОБИЛИ* (в долларах США) 


Модель 

Год выпуска 

1996 

1995 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

1988 

1987 

1966 

ВАЗ-1111 

3400 

2900 

2400 

2300 

2200 

2100 






470 

310 

530 

230 

490 

130 






ВАЗ-2104 


6500 

6400 

5500 

4600 

4500 

4200 

4200 

3700 

3600 

3400 


230 

190 

220 

470 

480 

320 

280 

290 

410 

100 

ВАЗ-21043 

7000 

6300 

5500 

5000 

4600 

4500 

4400 

4200 

3900 

3800 

3800 

860 

690 

750 

500 

260 

270 

100 

240 

110 

420 

200 

ВАЗ-2105 


5700 

5400 

5000 

4500 

4300 

4000 

3400 

3300 

3200 

3000 


450 

430 

390 

570 

250 

330 

310 

220 

600 

380 

ВАЗ-21 053 

6100 

5800 

4600 

4500 

4300 

4300 

4000 

3900 

3800 

3000 


450 

400 

460 

340 

300 

600 

320 

620 

250 

290 


ВАЗ-2106 

6200 

5700 

5000 

4400 

4300 

4200 

3900 

3700 

3500 

3200 

2700 

750 

540 

430 

420 

540 

740 

340 

540 

390 

350 

580 

ВАЗ-21061 

6600 

5600 

4900 

4400 

4300 

4200 

4200 

3800 

3600 

3300 

3000 

490 

450 

320 

460 

450 

250 

510 

650 

550 

150 

300 

ВАЗ-21063 

6600 

6000 

4700 

4200 

4200 

4000 

3800 

3500 

3400 

3200 

3100 

600 

340 

580 

380 

440 

390 

430 

420 

290 

340 

290 

ВАЗ-2107 

7100 

6000 

5600 

5100 

4500 

4400 

4300 

3800 

3700 

3600 

3400 

870 

780 

590 

380 

360 

580 

560 

510 

400 

380 

450 

ВАЗ-21074 

7300 

6600 

5500 

5000 

4800 

4400 

3900 

3600 

3500 



370 

630 

660 

510 

670’ 

250 

350 

440 

630 



ВАЗ-2108 

7600 

7000 

6000 

5400 

4900 

4600 

4400 

3800 

3700 

3500 

3400 

510 

720 

410 

390 

690 

830 

510 

660 

270 

390 

290 

ВАЗ-21 083 

7900 

7400 

6200 

5600 

5000 

4800 

4600 

4400 

4100 

4000 


880 

800 

630 

510 

390 

630 

700 

580 

220 

120 


ВАЗ-2109 

7400 

6900 

6400 

5900 

5000 

4700 

4500’ 

4300 

4200 

3700 


330 

320 

690 

670 

540 

370 

590 

510 

370 

340 


ВАЗ-21093 

8300 

7500 

6500 

5800 

5400 

4900 

4700 

4300 

4300 



540 

620 

690 

640 

700 

330 

540 

320 

520 



ВАЗ-21099 

10200 

8500 

7500 

6900 

6600 

5400 






1200 

110 

1000 

880 

830 

680 






ВАЗ-2121 



5700 

5000 

4500 

4300 

4000 

3900 

3700 

3000 




630 

410 

370 

450 

290 

700 

350 

690 


■Москвич-21 4Г 



4600 

3800 

3600 

3400 

3400 

2800 

2800 





310 

300 

900 

730 

390 

680 

470 



■Москвич-21412' 


4200 

4000 

3300 

3000 

2900 

2600 

2400 





520 

580 

250 

290 

370 

430 

480 




ГАЗ-24-10 





5200 

4300 

4200 

4100 

4000 

4000 

3600 





750 

990 

670 

710 

520 

850 

640 

ГАЗ-31029 

8500 

7500 

6600 

6200 

6200 







940 

610 

800 

750 

690 







ЗАЗ-1102 

3700 

3400 

2600 

2400 

1900 

1800 

1800 

1700 




590 

340 

350 

490 

290 

470 

370 

270 





* В таблице даны цены на автсмобили, не бывшие в аварии, в хорошей состоянии, ежегодный пробег которых не превышает 20 тысяч километров. 
Сведения о ценах на подержанные автомобили поступают из разных регионов страны, первоисточник ин(|)ормации - владельцы, продающие ста- 
венные машины. 

Во второй строке каждой граі^ы - колебания ц^едией цены в зависимости от комплектации автомобиля 


СРЕДНИЕ ЦЕНЫ НА ИМПОРТ>1ЫЕ АВТОМОБИЛИ (в долларах США) 


Модель 

Год выпуска 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1909 

1988 

1987 

1986 

1985 

1984 

1983 

■Ауди-80" 


17500 

15100 

11200 

10400 

9800 

8500 

7600 

6900 

6400 

5300 

4500 

"Ауди-100" 


17000 

15900 

15500 

10300 

10000 

7600 

6500 

6200 

6000 

5068 

4300 

БМВ-316 


15100 

11300 

10000 

9600 

8900 

8500 

5500 

4500 

4400 

4300 


БМВ-320 





9000 

8500 

7600 

7000 

6100 

6000 

5500 

5000 

БМВ-520 

19600 

19400 

17000 

15400 

12500 

10300 

9500 

8700 

5000 

4900 

4900 


БМВ-525 

20000 

18300 

15500 

13000 

12000 

10000 

9000 

7800 

6100 




БМВ-730 

21100 

19700 

17500 

17000 

16500 

10300 

10000 

9900 

8700 

6000 



"Вольво-740” 


13100 

12500 

11000 

10000 

9600 

9000 

8500 





‘Мазда-626" 


14000 

13000 

10000 

9700 

8100 

7000 

6600 

5500 

4500 

3700 


“Мерседес-1 90Е 1,8" 



16700 

12500 

11900 

11000 

8500 

8000 

7800 

7400 

6600 

5900 

■Опель-Кадет” 




9000 

8000 

7300 

7200 

6000 

5000 

4200 

3600 


"Фольксваген-Пассат” 


16800 

15400 

11600 

10500 

10000 

8700 

5000 

4300 




"Фольксваген-Гольф" 

12900 

12600 

11700 

9700 

8800 

6400 

5400 

4900 

4500 

4100 

4000 

3000 

"Форд-Сьерра" 



9100 

8700 

8100 

7200 

6500 

4800 

4500 

4300 

4200 


■Форд-Торус" 


16000 

14000 

11000 

10000 

9300 

7800 

7000 

6700 

5500 

3300 

3100 


Вторые руки 



А й'.- 


"ПАССАТЫ" 


Ах, как хочется быть патриотом и верить, 
что наше, российское - значит отличное. 
Но его величество рынок предлагает мас- 
су соблазнов зарубежного происхожде- 
ния, и патриотизм соотечественников та- 
ет на глазах. Упрекать их глупо. Винова- 
ты не они, а родной производитель, кото- 
рый зачастую и не думает о таких мате- 
риях, как качество товара, удобство, дос- 
тупная потребителю цена. Не потому ли 
все больше "импорта” встречается в по- 
вседневной нашей жизни. 

Автомобили - не исключение. Был пери- 
од обшарпанных "японцев”, но эта рух- 
лядь быстро сошла на нет. Сегодня в Рос- 
сии, по крайней мере в европейской ее ча- 
сти, популярны автомобили хотя и не но- 
вые, но еще крепкие, хорошо сохранив- 
шиеся, в массе своей - немецкого проис- 
хождения. Стоит взглянуть на рыночные 
цены сегодняшних подержанных "хитов”, 
как сразу же определишь, что стоимость 
добротного европейского "сэконд-хэнда” 
сравнима с ценой нового отечественного 
автомобиля. И в этой ситуации многие де- 
лают выбор в пользу пусть и не нового, 
но и не нашего. Попробуем поставить се- 
бя на место отечественного автолюбите- 
ля, который отправляется за той самой 
подержанной импортной машиной. 

П очему покупают иномарки? Ну, во- 
первых, многие успели намучиться 
с отечественным изделием, о качестве ко- 
торого лучше не говорить. Во-вторых, пред- 
лагаемый "буржуями" уровень комфорта 
несравнимо выше, чем у наших машин. Еще 
один важный фактор - развитие сервиса и 
рынка иномарочных запасных частей как 
новых, так и "бэ-ушных", впрочем, вполне 
работоспособных и вовсе не шокирующих 
своими ценами. Кроме того, выбор отечест- 
венных машин очень ограничен. А если хо- 
чешь иметь переднеприводный универсал 
или дизельный вседорожник? 

Скажем сразу, при покупке автомобиля 
"сэконд-хэнд” для редакции такой проблемы 
не стояло. Дело в том, что марка и модель 
автомобиля были известны заранее, и по- 
купали мы его не по месту жительства и не 
на рынке в Белоруссии, как поступают сей- 


час большинство соотечественников, а в 
Германии. Как говорится, из первых (и за- 
ведомо хороших) рук. 

Наше приобретение - "Фольксваген- 
Пассат СЕ” 1989 года с мотором объемом 1 ,8 
л можно охарактеризовать так: практичный, 
очень вместительный, вполне еще современ- 
ный автомобиль, по цене сравнимый с доро- 
гими отечественными моделями, к тому же 
широко распространенный в России, а зна- 
чит. в определенной мере обеспеченный за- 
пасными частями. 

Продолжая игру в "обычного покупате- 
ля”. будем считать, что этими критериями 


при выборе машины мог бы руководство- 
ваться любой наш соотечественник, решив- 
ший купить иномарку. О перегоне и о проб- 
лемах таможни распространяться не ста- 
нем - это тема отдельного серьезного раз- 
говора. Для тех. кто в Германию за маши- 
ной не собирается, сообщаем в качестве 
информации цены на растаможенные "пас- 
саты” разных моделей и годов выпуска в 
Москве (табл. 1). Понятно, что в сопредель- 
ной Белоруссии они будут заметно ниже, а 
в "далекой” Прибалтике покажутся просто 
смешными. Но в первом случае на вас ло- 
жатся проблемы перегѳна. а во втором еще 




Преклонно- 
го возраста 
мотор пока 
молодится 
вовсю. 


Интерьер 
прошлого... 
нет, не века, 
десятилетия 
и без тахо- 
метра, меж- 
ду прочим. 
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I 


Наш выбор - "Фольксваген-Пассат” 1989 года с 
парой сотен тысяч на одометре. 

навливают куда более мощные моторы, но 
это стоит соответствующих денег. Зато 
двигатель весь на виду: поменять масля- 
ный фильтр - запросто, можно крутить его 
обеими руками без опаски испачкать ман- 
жеты. Подтянуть ремни - без проблем, что 
мы и сделали, устранив первую, замечен- 
ную при пробной поездке, неприятность - 
проскальзывание ременного привода гид- 
ронасоса, которое сопровождалось резким 
свистом. Мотор не опутан бубликами впуск- 
ных труб, проводами и прочими малопонят- 
ными штучками. Правда, вместо привычно- 
го карбюратора установлена система цент- 
рального впрыска. В случае поломки можно 
будет утешиться тем, что существуют куда 
более сложные системы многоточечного 
впрыска. Ремонт же одноточечного будет 
попроще и не так ударит по карману. 

Конструкция подвески знакома автомо- 
билисту, имевщему дело с "вазовскими" пе- 
реднеприводными моделями. Принципиально 
- все то же самое, ничего многорычажного и 
с изменяемой геометрией. 

Н у а теперь небольщой испытатель- 
ный пробег. Устраиваемся вчетве- 
ром в салоне. Задние пассажиры в один 


ная в наших условиях полноразмерная "за- 
паска", ведь под полом размещен только 
плоский "блин" докатки. 

Интерьера не коснулись веяния "об- 
мылочного" биодизайна, все немного угло- 
вато, очень основательно на вид и вроде 
бы достаточно удобно. Правда, никаких 
сервоприводов, ну и не надо. Так надеж- 
ней и дешевле. 

Н емного обжились в "новинке” - пора 
в путь. У первого же светофора на 
попытку резко "воткнуть” первую передачу 
коробка отозвалась хрустом - возраст. В 
дальнейшем выяснилось, что в остальном она 
ведет себя вполне достойно и при аккуратном 
обращении, видимо, еще послужит. Двига- 
тель работает четко, легко пускается, не ды- 
мит. хотя без малого двести тысяч - пробег 
солидный. Нрава мотор доброго, незлобиво- 
го, не слишком резвый, зато хорошо тянет на 
всех режимах - как рабочая лошадка. 

Покатавшись по ямам и выступающим 
колодцам, с удовлетворением отмечаем, что 
под машиной ничего не стучит и не грохочет, 
значит, подвеска без явных огрехов. Да и на 
шоссе старина "Пассат" держится вполне 
уверенйо, даже на достаточно высоких ско- 
ростях. Правда, в одном месте он, в букваль- 
ном смысле, "сдробил". Покрытие на каком- 
то из поворотов напоминало гребенку, и ус- 
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и с таможней пообщаться придется, а это 
нынче стоит недещево - пошлины высоки. 

І так, машина куплена. Что дальше? 
Боже упаси сразу гонять "преста- 
релого иностранца” в хвост и в гриву. Мы 
же технически грамотные люди, давайте 
посмотрим на покупку повнимательней, ма- 
ло ли что... Конечно, мы его уже видели и 
слышали от продавца, какой он за- 
мечательный, может, даже пару пу- 
стяковых неполадок нам показали, 
чтобы уверить в полной честности. 

Внешне автомобиль нам понра- 
вился, но береженого, как известно. 

Бог бережет. Более детальный ос- 
мотр показал, что кузов с 1989 года 
сохранился просто замечательно. 

Почти нет сколов краски, ни одного 
видимого очага коррозии, под ков- 
рами в салоне и в багажнике сухо и 
чисто, слой антикора на днище поч- 
ти в первозданном виде. Краска, 
правда, потускнела - следствие ча- 
стых посещений механической мой- 
ки, но с этим мы смирились еще при 
покупке. Салон чистенькии, без по- 
тертостей, следов сигарет, расколо- 
той или порванной обивки. 

Заглядываем под капот. Четы- 
рехцилиндровый двигатель сирот- 
ливо прижался к задней стенке мо- 
торного отсека. На "Пассат" уста- 
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голос замечают, что. к их радости, здесь 
довольно просторно. По длине пассажир- 
ского отсека с "Пассатом" не сравнится ни 
один из одноклассников. Коли речь пошла 
о вместительности, заметим, что не зря 
задок "Фольксвагена" выглядит тяжело- 
весным - там такой багажник! Но, увы, до- 
брую часть объема съест более желатель- 


тойчивый до того "Пассат” "поплыл” по ней в 
направлении отдаленного кювета, И ско- 
рость-то была невелика. Видимо, амортиза- 
торы еще живы, но их эффективность уже 
далека от стопроцентной. 

Лежащие на дороге предметы и глубо- 
кие ямы старались объезжать со всей воз- 
можной тщательностью, поддон картера 


Переднее сиденье в крайнем заднем положении, а места для 
коленей пассажиров, сидящих сзади, все равно предоста- 
точно. 


Багажник велик, но и нештатная "запаска", которой прихо- 
дится в нем "жить”, немаленькая. 
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Цены на автомобиль "Фольксваген-Пассат" в Москве (в долларах США) 


Таблица 1 Таблица 2 

Цены некоторых запчастей для "Фольксвагена-Пассат" 


снизу ничем не защищен и расположен не 
так уж высоко. 

Что еще? В машине достаточно тихо, 
благо негерметичность стыка выпускной 
системы, замеченную при осмотре, устра- 


нили в пять минут. "Печка" гонит горячий 
воздух на зависть иным отечественным 
машинам, а если надо проветриться - к ус- 
лугам очень аффективная система венти- 
ляции. Кондиционера, правда, нет. 


От прорыва газов через 
неплотный стык выпуск- 
ной системы мы избави- 
лись с помощью совре- 
менной "химии” . 


предложить "бэ-ушную" коробку по сход- 
ной цене, а вместо пружины - целую стой- 
ку. Но вот что на иномарках делать крайне 
нежелательно, если вы не Рокфеллер, так 
это нарываться на ремонт с заменой ку- 
зовных элементов. Расценки на фирмен- 
ных станциях заставляют закатывать гла- 
за, да и работа не "фирменного”, но умело- 
го жестянщика стоит немало. Впрочем, ре- 
монт кузова во все времена был не самой 
дешевой забавой. 

И все же, стоит ли покупать подержан- 
ный импортный автомобиль вместо того, 
чтобы приобрести- очередную "Ладу”? Каж- 
дый решает сам, но ясно, что покупка старой 
машины - лотерея. Нам, на первый взгляд, 
повезло - выпал счастливый билетик. Что 
будет дальше - посмотрим и вам расскажем. 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Владимира Князева 


Ненатянутый при- 
водной ремень 
гидронасоса - не 
самый серьезный 
дефект. А вот абсо- 
лютно сухой под- 
дон мотора - это 
отпично. Только 
слой "двухсотты- 
сячной” пыли... 


В общем состояние "немца” нас впол- 
не удовлетворило, особенно учиты- 
вая то, что на одометре заканчивается 
вторая сотня тысяч. Кстати, не обольщай- 
тесь относительно "вечности” германских, 
да и вообще зарубежных автомобилей. 
Сделаны они добротно, на совесть, но ни- 
что не вечно под луной. И нашему приоб- 
ретению до старости один шаг. К этому на- 
до быть готовым, поэтому приведем цены 
фирменных СТО на некоторые запчасти 
(табл. 2). Пусть весомые суммы в валюте 
вас не пугают. Есть менее "фирменные" 
организации, которые поставляют разно- 
образные железки на заказ. Придется по- 
дождать, зато выйдет дешевле. А уж по- 
держанные запчасти обойдутся и вовсе 
по-божески. Цены на них варьируются дос- 
таточно широко, в зависимости от дефи- 
цитности детали, степени ее износа и про- 
сто настроения продавца. Причем распро- 
странена агрегатная замена, и вместо 
комплекта шестерен вам вполне могут 


Техническая характеристика автомо- 
биля "Фольксваген-Пассат 1,8СЕ” 

(с центральным впрыском) 

Общие данные: число мест - 5; снаря- 
женная масса - 1130 кг;^ максимальная 
скорость - 177 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 13,9 с; расход топ- 
лива при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 6,2; 8,0; 
10,9 л/100 км; запас топлива - 70 л; топ- 
ливо - бензин с октановым числом 91 . 
Размеры, мм: длина - 4575; ширина - 
1705; высота - 1430; база - 2625; колея 
спереди/сзади - 1480/1420; объем ба- 
гажника - 495/870 л; радиус поворота - 
5,35 м. Двигатель; четырехцилиндро- 
вый, рядный, с центральным впры- 
ском, расположен спереди поперечно; 
рабочий объем - 1781 см^; диаметр и 
ход поршня - 81x86,4 мм; степень сжа- 
тия - 9,0; мощность - 66 кВт/90 л. с. при 
5250 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 172 Н-м при 3000 об/мин. 
Трансмиссия: привод - на передние ко- 
леса; коробка передач - механическая 
пятиступенчатая; передаточные чис- 
ла: I - 3,78; II - 2,11; III - 1,34; IV - 0,97; 
V - 0,80; 3. X. - 3,38; главная передача - 
3,94. Подвеска; передняя - независи- 
мая, типа "Мак-Ферсон”; задняя - с уп- 
ругой поперечной балкой, продольны- 
ми рычагами и пружинами. Тормоза: 
гидравлические с усилителем; перед- 
ние - дисковые, задние - барабанные. 
Шины -185/65 Я14. 


Фирма 

Деталь 

"Артсон", $ЦЗ 

"Автапрестус". ОМ 

Капот 

600 

750 

Крыло переднее 

450 

450 

Облицовка радиатора 

500 

730 

Крышка багажника 

700 

900 

Бампер передний 

600 

800 

Ветровое стекло 

500 

535 (652 тонйр.) 

Фара 

450 

414 

Поворотник 

80 

55 

Задние фонари (4 шт.) 

4x130 

4x150 

Генератор 

800-850 

от 1000 

Стартер 

600 

от 1500 

ШРУС 

550 

700 

Шаровая опора 

95-120 

82 

Рулевой наконечник 

90 

72 

Тормозной диск 

200(250вент.) 

100 

Тормозные колодки: 

передние 

200 ' 116 

задние 

170 і 115 

Фильтры: 

масляный 

20 

16 

бензиновый 

35 

36 

воздушный 

50 

29 


Год 

Модель^"-^^ 

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994 

1.6л 


9.4 

8,0 


І6Л 



1.8 л 

10.1 

10,8 

11,7/16.5(4x4) 

ігз 

13.3 

І53 

17.5 

2.0 л 




11.0 

18.0 

12.7 

18,7 

22.5 

ѴР6 





16.6 /19.0 (4x4) 


30 

1.9 дизель 



11 

12,5 

13.1 

13,9 

17 
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гу", 7% владеет японский торговый дом "Иточу", 6% - 
корпорация ІСІ (внешне- 
торговое объединение в 


импортные авто- 
мобили. Когда 
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ЯВЛЕНИЕ КИ А 


На улицах наших городов все больше корейских 
автомобилей. Интерес к ним велик прежде всего 
вследствие удачного соотношения цены и качест- 
ва. Мы уже неплохо знаем корейские машины и их 
производителей - "Хёндэ” и "Дзу”. Меньше слыша- 
ли о КИА. Это имя приобрело для нас новое звуча- 
ние благодаря Калининграду ^ проекту первого в 
России современного сборочного завода (ЗР, 1996, 
№11). КИА не только занимает в Корее второе ме- 
сто по объему производства автомобилей (после 
"Хёндэ”), но и принципиально отличается от дру- 
гих по структуре и рыночной стратегии. 

О ПОЛЬЗЕ ДВИЖЕНИЯ СКАЧКАМИ 

История КИА, как и большинства других корей- 
ских компаний, начинается в сороковых годах наше- 
го столетия. Первым был собран велосипед, потом к 
нему добавили моторчик, а через шестнадцать лет с 
конвейера сошел автомобиль. 

Начало шестидесятых - время возрождения ко- 
рейской промышленности, время "великого скачка". 
Япония выплатила огромную компенсацию за 
ущерб, нанесенный стране в годы оккупации, и то- 
гдашнее корейское руководство расчетливо на- 
правило деньги в перспективные отрасли. Если к 
этому добавить чувство уязвленного самолюбия и 
вспомнить о вековых традициях, то удивляться 
тому, чего Корея сумела достичь за тридцать лет, не 
приходится. 

Мы не случайно упомянули о самолюбии и тра- 
дициях. Получившие мировое признание корейские 
автомобильные компании построены по одному 
принципу - родовому. Совет директоров - члены 
одной семьи и продолжатели дела отцов и дедов. 
Производство автомобилей - всего лишь часть 
многоотраслевых индустриальных групп. "Хёндэ", 
"Дэу" и "Самсунг" - финансово-промышленные кон- 
церны, имеющие в своем составе банки, научно-ис- 
следовательские центры, заводы по производству 
кораблей, вертолетов, одежды, полупроводников и 
т.д. И как только начинается спад в одном направле- 
нии, моментально подключаются другие, более ус- 
пешные. Заботливо поддерживаемые корейским пра- 
вительством, эти концерны пугают сегодня своей аг- 
рессивностью Европу и Америку: "особенности наци- 
ональной охоты” теснят бастионы западного рынка. 

МЫ ПОЙДЕМ СВОИМ ПУТЕМ 

С уважением относясь к традициям, КИА в то 
же время опирается на собственную идеологию. 
Во-первых, концерн - акционерное общество откры- 
того типа; 10% акций принадлежит японской "Маз- 
де", 10% - американскому "Форду", 10% - "Самсун- 


составе концерна "Голд стар групп”), 5% - "Хёндэ", 
остальные акции распылены между банками, супер- 
маркетами и частными лицами. Во-вторых, все произ- 
водство сконцентрировано только на автомобилях, 
что дает КИА очевидный козырь: качество, которое в 
сочетании с низкими ценами привлекает покупателей 
во всем мире. У КИА похожая на западную демокра- 
тическая модель управления. Но нет собственных 
банков, торговых домов... 

"КИА бизнес групп”, с годовым оборотом 12,5 
миллиарда долларов, состоит из четырех основных 
подразделений: "КИА мотор”, "Азия мотор”, химиче- 
ская компания и центр точной механики, В свою оче- 
редь они делятся еще на 55 компаний: электроники, 
информации, Экономики, финансов, сервиса, матери- 
алов, торговли, заводы и представительства за рубе- 
жом и т.д. Всего в "КИА групп" работает 51087 чело- 
век, из них 29423 в "КИА мотор". Автомобили КИА 
продаются в 120 странах, в 1995 году их выпуск со- 
ставил 750 тысяч. 

НАША ЦЕЛЬ... 

Разумеется, создать свой автомобиль - задача не 
из легких. Поэтому сначала никто в Корее такую цель 
и не преследовал. Покупали чужие лицензии, техноло- 
гии, сборочные линии и изготовляли нечто похожее, 
но под своим именем. КИА не стала исключением. 
Первые машины выпускали в содружестве с "Маздой" 
и "Фордом". А в семидесятых годах накопленный опыт 
уже позволил представить собственный микроавтобус 
"Бонго". Не прошло и года - на его базе КИА начала 
производство небольших грузовичков, став лидером 
на местном рынке коммерческих автомобилей. 

Постепенно от слепого копирования стали пере- 
ходить к созданию "собственного лица". Для этого 
пришлось искать дизайнеров, налаживать выпуск 
оригинального оборудования, прессов, инструмента, 
комплектующих. Доля импортных деталей неуклонно 
сокращалась. Сегодня их процент на моделях, поста- 
вляемых в Америку, не превышает 1 0%, в Европу - 
до 20%, а для России вообще - 5%. Лишь "Форд-Эс- 
пайр" (трехдверная модификация "Авеллы"), изготав- 
ливаемый специально для США, несет в себе около 
30% японских и американских деталей. Большинство 
моделей для внутреннего рынка базируется на ко- 
рейских комплектующих. 

Первые партии машин КИА были проданы в Юго- 
Восточную Азию. Корейцы тщательно изучали рынок, 
ориентируясь на конкретного покупателя. Огромное 
значение для Кореи имел статус развивающейся стра- 
ны; автомобили миновали границы без квот и тамо- 
женных налогов. Кстати, в Корее "приучали” населе- 
ние к собственным машинам, вводя жесточай- 
шие пошлины на ., 
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свои машины подтянулись по качеству к зарубежным, 
пошлины сократили, но к тому времени желающих ка- 
таться на иномарках оказалось не много. 

КИА входила на чужие рынки чуть позже других 
корейских компаний. Как это принято на Западе, она 
открывала свои представительства или регистриро- 
вала дилера одновременно с сервисными центрами, 
готовыми взять на себя техническое обслуживание и 
выполнение гарантийных обязательств. 

С ростом продаж корпорация начала искать воз- 
можности строительства заводов поближе к потреби- 
телю, к местным капиталам, сырью и дешевой рабочей 
силе. За 15 лет активного внедрения на внешний ры- 
нок КИА создала совместные предприятия в Тайване, 
Иране, Венесуэле, Индонезии, Вьетнаме, Пакистане, 
Китае, Намибии и даже в Германии. К каждой стране 
свой подход. Например, в Иране автомобили "Прайд” 
производит госпредприятие, тайваньскую "Авеллу” {50 
тысяч штук в год) - частный завод, а 150 тысяч "сефий" 
в Индонезии - совместное производство. 

В промышленно развитых странах на выпускае- 
мых автомобилях больше местных комплектующих.. 
Скажем, в Китае и Вьетнаме ограничиваются "отвер- 
точной” сборкой корейских автобусов и мини-грузови- 
ков. В Германии же для производства 60 тысяч все- 
дорожников "Спортидж” и "Сефии-Кабрио” использу- 
ют немецкие коробки передач, электрику, колеса, 
стекла и т.д. Однако при всех различиях неизменным 
остается одно: ни в одном проекте КИА не участвует 
собственными капиталами. Вернее, не участвовала. 
Консервативные взгляды, которых долгое время при- 
держивалось руководство корпорации, удалось изме- 
нить только в России. Для организации сборочного 
производства в Калининграде КИА решилась на то- 
варный кредит. 


ПОЛЯ и СНЕГА РОССИИ 

До последнего времени по отношению к нам КИА 
вообще никаких планов не строила. В начале девяно- 
стых в наших дальневосточных краях появилось не- 
сколько десятков "спортиджей” по очень смешной для 
таких машин цене. Через месяц они "посыпались". 
Оказалось, кто-то из местных бизнесменов через ко- 
рейский торговый дом "Кохан" закупил партию нелик- 
видов - на складе были не предназначавшиеся для 
продажи, забракованные машины. Так состоялось 
первое знакомство с Россией. 

Приблизительно в это же время КИА договори- 
лась о сотрудничестве с "Дойче Ладой”. Преобразо- 
вавшись в "КИА Дойче”, новоиспеченный дилер помог 
создать в Москве первое российское представитель- 
ство - "КИА Руслан”, начавшее торговлю машинами с 
немецкого склада. За три года было продано 200 ма- 
шин. Единственный контакт российского дилера с "го- 
ловной организацией” произошел только при серти- 
фикации машин. 

Перелом наметился в начале прошлого года с 
прибытием в Корею предпринимателей из Новоси- 
бирска. Потомки 
Ермака побывали 


ных заводах, тщательно изучили рынок и предло- 
жили КИА свои услуги. Это возымело действие! 
КИА предоставила одной из крупнейших торговых 
компаний Кореи - торговому дому "ІСІ корпорѳйшн” 
право представлять ее интересы в России. Вскоре в 
Новосибирске открылся автосалон, торгующий авто- 
мобилями КИА. С помощью 101 (выложившей 200 
тысяч долларов на сертификацию "Спортиджа”, 
"Сефии” и "Прайда”) сибиряки организовали уже на 
свои деньги сервисное обслуживание и провели рек- 
ламную кампанию. Спустя несколько месяцев поя- 
вилась сеть субдилеров в Томске, Омске и Крас- 
ноярске. Несмотря на неплохие результаты торго- 
вли (100 машин в месяц), корейцы продолжали ос- 
торожничать и отправляли машины только после 
предоплаты. 

Лишь в апреле 1995 года 101 получает заказ 
прозондировать весь рынок бывшего СССР. Пер- 
вым откликнулся екатеринбургский "Уралавтогаз- 
сервис”, за ним - столичный "Мосавто”. Обе эти 
фирмы - представители ГАЗа - оказались наиболее 
подготовлены к продаже и обслуживанию корейских 
машин. Потом начали работу дилеры в Казани, Ниж- 
нем Новгороде, Челябинске, Перми, Пензе, Волго- 
граде, С.-Петербурге и Набережных Челнах. Всего в 
СНГ в 1995 году было продано 900 автомобилей 
КИА, а в 1996-м - уже две тысячи - больше, чем 
"Дэу” и "Хёндэ". 

Как и во всяком новом деле, не обошлось без 
трудностей, прежде всего в техническом обслужи- 
вании. Пришлось ЕС! самолетами доставлять к 
нам запчасти. Еще сложнее оказался вопрос с це- 
нами. Россия в одностороннем порядке отменила 
чтимый во всем мире статус Кореи как развиваю- 
щейся страны. В результате стоимость корей- 
ских машин возросла на 20%. Правда, упавший 
после отмены спрос вскоре вновь ожил. Более 
того, продолжает расти: никакую другую совре- 
менную, хорошего качества машину по такой 
цене не купишь. К тому же отлично организова- 
но сервисное обслуживание с "нормо-часом” ни- 


же "жигулевского": 25 долларов! 

Из всей гаммы выпускаемых КИА автомобилей в 
России продаются пока шесть моделей; "Спортидж” и 
роскошный "Кредос" (около 30 тысяч долларов), 
"Сефия” и микроавтобус "Беста” (до 20 тысяч дол- 
ларов), "Авелла" (до 17 тысяч долларов) и долго- 
житель "Прайд" (до 15 тысяч долларов). Автомо- 
били предлагаются с различными двигателями и 
типом кузова. Ну а весь "букет" продукции КИА, 
от легковых машин до городских автобусов и во- 
енных грузовиков - на картинках. 

Если удастся калининградский про- 
ект и КИА действительно станет нашим 
партнером, цены на машины станут еще 
более привлекательны. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 













Обозрение ЗР 



Зимний лес у реки, манящий девственной белизной снежного 
покрова, застыл в морозном оцепенении. Тишина и покой... 
Вдруг где-то вдали возникает назойливый, звенящий на высо- 
кой ноте звук. Комар? Шмель? Откуда взяться им посреди зи- 
мы? Звук все усиливается и усиливается, а потом из-за изгиба 
речного русла вылетают две машины. Снегоходы! Они взры- 
вают снежную гладь парами лыж и под звук "пиленых” двух- 
тактников проносятся мимо, скрываясь за следующим пово- 
ротом. И снова зимняя тишина вступает в свои права. Лишь 
два четких следа напоминают о промелькнувших мимо маши- 
нах, да оседает взметенная гусеницами снежная пыль... 


Мечта о безлошадном экипаже, способ- 
ном преодолевать снежную пустыню, нико- 
гда не оставляла людей, обреченных на мно- 
гомесячную зиму. Обладателем такого "па- 
тента” в России стал Емеля, заставивший са- 
ни "катиться сами", а затем отправившийся 
в стольный град на печи. Наверняка такие 
герои найдутся и в финском фольклоре, и в 
чукотском, и у индейцев Канады.. 

Но не станем углубляться в сказки - в 
истекающем году снегоход мог справить сра- 
зу два юбилея. Сто десять лет назад, в янва- 
ре 1886 года, Готлиб Даймлер и Вильгельм 
Майбах выкатили на лед озера экипаж, в ко- 
тором каждый знаток истории мотоцикла 
легко опознал бы "Рейтваген” - "повозку для 
верховой езды", или самый первый в мире 
мотоцикл с двигателем внутреннего сгора- 
ния. Только вместо передней вилки была ус- 
тановлена поворотная стойка с лыжей, а 
заднее колесо украшено шипами. Увы, под- 
чиняться воле седока такая комбинация ни- 
как не хотела, а карбюратор испарительного 


”Ски-Ду Альпин И” - уникальный 
снегоход: он до сих пор остается 
верен схеме с одной передней лы- 
жей и двумя гусеницами, посколь- 
ку назначение машины - работа с 
тяжелыми прицепами. Двухцилин- 
дровый 500-кубовый двигатель 
воздушного охлаждения, трехсту- 
пенчатая дополнительная коробка 
передач, стальное днище. Масса 
снегохода - 353 кг. 


типа наотрез отказывался готовить бензо- 
воздушную смесь на морозе. Посему экспе- 
рименты были прекращены. 

Но путь уже был проторен, и полвека по- 
следующей эволюции мотоцикла сопровож- 
дались попытками научить его ездить по сне- 
гу. Правда, в конце концов отказались от ши- 
пованного колеса, которое давало удовле- 
творительные результаты лишь на голом 
льду, - уже в двадцатых годах его заменила 
гусеница. Каких только не было конструктив- 
ных схем! От немудреных - к обычному мото- 
циклу приставлялись боковые подставки-лы- 
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”Ски-Ду Элан” - 
простейший из сов- 
ременных снегохо- 
дов. Одноцилиндро- 
вый 250-кубовый 
двухтактный двига- 
тель, стальная ра- 
ма, подвеска лыж 
на рессорах. Сухая 
масса снегохода - 
129 кг. 


"Поларис Инди 
Тайл” - аппарат по- 
серьезнее. Двухци- 
линдровый 488-ку- 
бовый двигатель 
воздушного охлаж- 
дения, независимая 
рычажная передняя 
подвеска, масса 
снегохода - 207 кг. 








снегоходы несут торговую марку "Ски-Ду"). И 
хотя схема с одной лыжей и двумя гусеница- 
ми уступила место другой - с двумя лыжами 
и одной гусеницей (она обеспечивает луч- 
шую устойчивость), а обтекаемые корпуса 
современных снегоходов далеко ушли от ко- 


робкообразных предков, все же родство вид- 
но с первого взгляда - так же, как в совре- 
менных мотоциклах "Дукати” и "Сузуки", мы 
узнаем черты "Рейтвагена”. 

Каждая из компаний "большой четверки” 
выпускает по нескольку десятков (!) моде- 
лей. Но весь этот калейдоскоп можно раз- 
бить на четыре группы: самые простые и де- 
шевые машины "для начинающих”, утилитар- 
ные "рабочие лошадки", более изысканные и 
сложные туристские снегоходы и самые 
мощные и скоростные - спортивно-развлека- 
тельного назначения. Соответственно и тех- 
ническое совершенство резко возрастает от 
группы к группе. 

Общепринятым силовым агрегатом для 
снегоходов является двухтактный двига- 
тель, сблокированный с автоматическим 
клиноременным вариатором. Но техниче- 
ские параметры этого двигателя зависят от 
назначения и цены машины - на одном по- 
люсе простенький ”Ски-Ду Элан” с одноци- 
линдровым мотором рабочим объемом 
250 см^ и воздушным охлаждением и необ- 
ходимостью смешивать бензин и масло пе- 
ред заправкой. На другом же - невероятная 
"Ямаха Ѵ-Мах 800" с четырехцилиндровым 
двигателем рабочим объемом 791 см^ и жид- 
костным охлаждением не только цилиндров 
и головок, но и картера двигателя. Но обе 
эти машины - крайности. 

Чаще всего применяют двухцилиндро- 
вые (трехцилиндровые - для машин спор- 
тивного назначения) двухтактные двигатели 
рабочим объемом от 500 до 750 см^. Газо- 
распределение контролируется на недоро- 
гих машинах поршнем, на более изысканных 
- лепестковыми клапанами на впуске и мощ- 
ностным клапаном (специальная заслонка, 




гатов, а, скорее, мотороллерную. Скутерный 
бум прокатился по Северной Америке еще в 
тридцатые годы, и, что самое важное, аме- 
риканские мотороллеры, в отличие от евро- 
пейских, оснащались клиноременными вари- 
аторами - устройствами, автоматически из- 
меняющими передаточное отношение транс- 
миссии в зависимости от нагрузки. Такой 
блок - "мотор-вариатор” Бомбардье и взял 
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спроектировал аппарат - полвека назад 
(второй юбилей, упомянутый в начале ста- 
тьи!) он начал его серийное производство. 

С тех пор все снегоходы стали развити- 
ем базовой идеи Жозефа-Армана, а в боль- 
шую четверку их изготовителей, наряду с 
японской фирмой "Ямаха" и американскими 
"Артко" (снегоходы "Арктик Кэт”) и "Пола- 
рис", входит и канадская "Бомбардье” (ее 






Скоростная ”Ямаха- 
ѴХбООЗХ" с двухци- 
линдровым 600-кубо- 
вым двигателем жид- 
костного охлаждения 
и передней подвес- 
кой, как у гоночных 
автомобилей. Масса 
снегохода - 209 кг. 


Рабочая лошадка от "Ямахи” - модель ”Вен- 
чур”. Двухцилиндровый 485-кубовый двига- 
тель воздушного охлаждения, телескопиче- 
ская передняя подвеска и возможность бук- 
сировки прицепа. Масса снегохода в зависи- 
мости от комплектации - от 219 до 235 кг. 


жи плюс резиновая гусеница на заднем коле- 
се и дополнительном ролике - до несуразных 
экипажей, полностью обвитых гусеницей. 
Впрочем, постепенно такие прото-снегоходы 
с приводом на гусеницу уступили место аэро- 
саням, которые также бурно эволюциониро- 
вали с самого начала нашего века. 

Аэросани обладали завидной проходи- 
мостью и высокой скоростью, но недостат- 
ков у них тоже хватало. Мощный двигатель 
отличался отменным аппетитом, шум превы- 
шал все мыслимые пределы, а главное - они 
были недостаточно маневренны, особенно в 
стесненных условиях. Поэтому идея привода 
на гусеницу оставалась привлекательной - 
надо было лишь найти удачное техническое 
решение. Оно пришло в голову канадцу Жо- 
зефу-Арману Бомбардье, который взял за 
основу не мотоциклетную компоновку агре- 


за основу своего снегохода. Так же, подобно 
мотороллеру, машина имела большой щит, 
защищающий водителя от напора встречно- 
го воздуха, и удобный настил под ногами. 
Спереди стояла одна управляемая лыжа, а 
сзади - две гусеницы. Бомбардье не просто 


Роскошная турист- 
ская модель - ”По- 
ларис Инди Ультра 
Туринг”. 675-кубо- 
вый трехцилиндро- 
вый двигатель жид- 
костного охлажде- 
ния, электрозапуск 
и передача заднего 
хода, амортизаторы 
с регулировкой гид- 
равлического со- 
противления, дис- 
ковый тормоз с 
жидкостным охла- 
ждением. Масса 
снегохода - 283 кг. 






создающая некоторый "подпор" на средних и 
малых оборотах для улучшения тяговой ха- 
рактеристики) на выпуске. "Бомбардье", ко- 
торой принадлежит австрийская двигателе- 
строительная компания "Ротакс", не отказы- 
вается от "фирменного блюда" последней - 
дискового золотника на впуске. Охлаждение 
- воздушное принудительное на машинах с 
ненапряженным тепловым режимом работы 
мотора и жидкостное для более форсиро- 
ванных двигателей. 

Смазка в смеси с топливом применяется 
лишь на самых дешевых машинах, чаще 
встречается раздельная система с впрыском 
масла во впускной патрубок. На мощных мо- 
торах дорогих моделей электронные систе- 
мы впрыска начинают теснить карбюраторы. 
Этой тенденции сопротивляется лишь "Яма- 
ха", но зато какие она ставит карбюраторы 
на "Ѵ-Мах"! Датчики замеряют атмосферное 
давление, температуру окружающего возду- 
ха и двигателя, положение дроссельной за- 
слонки карбюратора, затем эта информация 
обрабатывается микропроцессором, выдаю- 
щим команды соленоидам в системе холо- 
стого хода и главной дозирующей системе 
карбюратора. Почти для всех моделей в до- 
полнение к ручному стартеру можно зака- 
зать и электростартер, а на дорогих маши- 
нах он входит в стандартное оборудование. 

Поскольку клиноременный вариатор 
имеет ограниченный диапазон передаточ- 
ных отношений, на некоторых утилитарных 
моделях его дополняет двух- или даже трех- 
ступенчатая коробка передач. Передача 
заднего хода считается обязательной для 
моделей утилитарного или туристского на- 
значения - на прочих же она входит в заказ- 
ное оснащение. 

Основу ходовой части снегохода соста- 
вляет пространственная рама. Когда-то ее 
сваривали из стальных труб, ныне же обще- 
принята конструкция типа "монокок" из алю- 
миниевых листов. Подвеска передних лыж - 
независимая, зачастую напоминает автомо- 
бильную: поперечные треугольные рычаги, 
продольные тяги. На скоростных моделях 
предусмотрен и амортизатор поперечной 
устойчивости. Впрочем, на некоторых моде- 
лях "Ски-Ду" и на многих "ямахах" примене- 
на телескопическая подвеска, сходная с мо- 
тоциклетной. Сами лыжи - стальные, а на 
дорогих спортивных моделях - из композит- 
ных материалов. 

Подвеска задней гусеницы - сложное 
рычажное сооружение, с широкими воз- 
можностями регулировки. На мощных до- 
рогих снегоходах она обладает прогрес- 
сивной характеристикой (усилие со- 
противления пружин возрастает 
при отклонении от среднего по- 
ложения) и оснащена газонапол- 
ненными амортизаторами. Кста- 
ти, ходы подвесок сравнимы с 
величинами, характерными для 
внедорожных мотоциклов: даже у 
моделей утилитарных ход перед- 
ней подвески достигает 185 мм, а 
задней - 230 мм, у спортивных 


Компоновка 

современного снегохода. 
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же он может быть соответ- 
ственно 255 мм и 325 мм. 

Дисковый тормоз обыч- 
но устанавливают на ведомом 
валу вариатора. Механический (тросовый) 
привод тормоза в наши дни решительно вы- 
тесняется гидроприводом, а на динамичных 
скоростных моделях он имеет еще и жидко- 
стное охлаждение! 

Немалое внимание уделено и борьбе с 
холодом. Теплый воздух от двигателя подво- 
дится к ногам, и на всех приличных моделях 
рукоятки руля снабжены подогревом (иногда 
- регулируемым). 

Органы управления снегоходом напоми- 
нают таковые у современного скутера. Мо- 
тоциклетного типа руль, оба рычага, как и у 
мотороллера, воздействуют на тормоз. Толь- 
ко управление дроссельной заслонкой не 
вращающейся рукояткой, а маленьким ры- 
чажком (который, кстати, тоже может иметь 
подогрев). А вот на ходу снегоход напомина- 
ет не столько мотоцикл, сколько мотоцикл с 
коляской - водитель так же должен креном 
корпуса контролировать машину в повороте. 

О снегоходах российского производст- 
ва можно сказать лишь то, что все они - ко- 
пии зарубежных снегоходов разных годов 
выпуска, а поэтому могут неплохо иллюст- 
рировать историю развития этого вида 
транспорта. Так, "Буран" - это типичная 
конструкция начала шестидесятых годов. 
"Икар" - это уже начало семидесятых, а но- 
вейшая "Рысь" соответствует утилитарным 
машинам конца восьмидесятых. 

Александр ВОРОНЦОВ 
Фото фирм 


Трехцилиндровый двух- 
тактный 780-кубовый дви- 
гатель "Ротакс" спортив- 
ного снегохода ”Ски-Ду 
Формула Мах 2 ". 


Подвеска зад- 
ней гусеницы. 


Дроссельная 
заслонка управ- 
ляется малень- 


ким рычажком 
справа. 


Пространственная рама 
из алюминиевого 
сплава снегохода 
”Ски-Ду Фор- 
мула”. 








Спорт 


На подиуме - чемпион мира Деймон Хилл 
и серебряный призер Жак Вильнев (слева). 
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Принято считать, что цирк любят все. Однако, признайтесь, по мере того как мы 
выходим из детства, запах сырых опилок и конского навоза нравится многим все 
меньше и меньше. Начинают надоедать огромные клоунские башмаки и слезы в 
три ручья из пульверизатора. А полуголые женв^ины, стегающие хлыстом граци- 
озных диких кошек, и людоедские фокусы с распиливанием живых людей вызы- 
вают раздражение. Может быть, поэтому слова "цирк” и "балаган” в применении 
к какому-то серьезному делу давно стали едва ли не ругательными. За одним ис- 
ключением. В последнее десятилетие "Большим цирком” все чаще величают 
чемпионат мира формулы 1. При этом как будто без всякой тени насмешки. 




И все же: как можно называть констртаро- 
I ванне, изготовление, испытания и. наконец, 
гонки на самых совершенных и сложных в ми- 1 
ре автомобилях цирком, пу'сть даже и большим? 
Скорее можно говорить о самых современных | 
достижениях натеи в области материаловеде- 
ния, электроники, химии, аэродинамики. И | 
сравнить форм\'л\’ 1 с большой лабораторией. | 
где обкатываются на передвижных стендах кос- 
I .мические технологии ближайшего будущего. 

Тем не менее именно в последнее десяти- 1 
I летие роль собственно автомобильной техни- 
ки в автогонках стре.мятся свести к миниму'му. 
И тридцать, и двадцать лет назад на страницах | 
многих изданий шли широкие дискуссии о 
преимуществах и недостатках той или иной [ 
конструтщии. Инженеры команд открыто дели- 
лись своими соображениядми, а любители авто- 1 
гонок .могли найти подробнейшие характери- 
стики и самые точные чертежи милой их серд- 
I цу гоночной техники. 

Нынче все изменилось. дМашины фор.мулы 1 
I похожи, как близнецы, которых можно отли- 
чить лишь по разным платьям их спонсоров. | 
Практически одинаковыми стали подвески, дви- 
гатели, коробки передач, не говоря уже об об- 1 
щей компоновке .машин. Мало того, необъясни- 
мая и таинственная завеса секретности окутала 
чемпионат мира. Технические характеристики 








і 



Лучший автомобиль чемпионата - “Вильямс-РѴѵ18-Рено 


Мак-Ларена Извшіите, синюр Барнард нахо- 
дится в Италии”, - отвечали в "Феррари”. А ко- 
гда, наконец, удавалось припереть кого-нибудь 
из этих "неуловимых Джо” к стенке, ничего вра- 
зу’мительного выжать из них было невозможно. 

Как вам понравится, к примеру, такая сен- 
тенция: ”Не скажут что мы сделали что-то ради- 
кально новое, но некоторые части нашей .ма- 
шины изменились очень существенно. Я бы 
предпочел не говорить, какие именно. Доста- 
точно будет сказать: думаю, как раз в этой обла- 
сти мы добье.мся наибольшего прогресса". Та- 






зияют вопиющи,чи пробелами, от публики 
скрывают важнейшие пара.метры машин. Дело 
доходит до абсурда, когда на вопрос о мощно- 
сти двигателя специалисты, скажем, "Рено” отве- 
чают, что она, мол, "достаточна” - в лучшем сти- 
I ле рекла.мы "роллс-ройсов” пятидесятых годов. 

Са.мыми же таинственными людьми фор- 
I мулы 1 стали конструкторы команд. С ними 
I практически невозможно побеседовать, в чем я 
неоднократно убеждался лично. "Простите, ми- 
1 стер Оутли сейчас страшно занят, а вечером 
улетает в Англию”, - говорили мне в боксах 


КИМИ загадочными словами представил пу'бли- 
ке новую модель технический директор "Джор- 
дана” Гэри Андерсон. 

Но свято место пу’сто не бывает, И страни- 
цы журналов вместо технических обзоров за- 
няли подробнейшие отч'еты о личной жизни и 
взаимоотношениях пилотов фор.мулы 1 и их 
хозяев. Вместо скумных килограммов и милли- 
•метров почтеннейшей пу'блике предоставилась 
возможность уднать о новом романе ветреника 
Жана Алези и трогательной любви между атг- 
рутами Хилл, протекающей у всех на виду. Во 




всех подробностях можно ознакомиться с ин- 
терьером нового дома Михаэля Шумахера и 
полюбоваться, как катается на дельфинах сэр 
Найджел Мэнселл. ■ 

Возможно, виновата в этом возросшая по- 
пулярность формулы 1. Чемпионат мира пре- 
вратился в многомиллиардный бизнес, и те, 
кто стоит во главе этого дела, вполне резонно 
рассудили, что из сотен митлионов телезрите- 
лей лишь очень не.мпогшм будут интересны де- 
тали устройства клапанного механизма двига- 
теля "Пежо” и различия в конструкции задней 










подвески "Бенеттона” и ’Тиррела”. Вместо этих 
скучных материй не лучше ли рассказать о том, 
как ненавидят друг друга Шумахер и Хилл? Или 
как помогают друг друту Бергер и Алези. 

Словом, классическое изречение Джеки 
Стюарта, трехкратного чемпиона мира форму- 
лы 1 конца 60-х - начала 70-х годов, о том, что 
успех в автогонках на 80 процентов определя- 
ется техникой и лишь на двадцать зависит от 
пилота, ныне позабыто. Впрочем, есть на то и 
объективные причины. "Новые технические 
ограничения, вступившие в силу с 1995 года, - 
сказал еще в прошлом году' технический дире- 
ктор "Вильямса” Патрик Хед, - привели к тому, 
что добиться решающего преимущества в Ф1 
можно лишь за счет лучшего гонщика. Чем уэд- 
нес пилот, чем лучше он может объяснить ин- 
женерам состояние автомобиля на трассе, тем 
быстрее вы поймете, что нужно предпринять 
для победы. Такая ситуация делает пилотов 
главным фактором уравнения, которое называ- 
ется формулой 1”. 

Сезон-9б как будто доказал правоту Хеда. 
Изменения, происшедшие зимой в составах 
команд, позволили наглядно сравнить мастер- 
ство пилотов и сделать несколько неожидан- 
ные выводы. Алези и Бергер покинули "Ферра- 
ри” и перешли в "Бенеттон”. И тут же с удивле- 
нием обнаружили, что машина, которая при- 
несла Шумахеру два чемпионских титула в 
1994 и 1995 годах, вовсе не так хороша, как 
считалось. "Очень нервный автомобиль, - кру- 
тил головой Герхард Бергер, вдребезги разбив 
два "Бенеттона” еще на предсезоннььх испыта- 
ниях. - Он не прощает ни малейшей ошибки, 
не то что "Феррари”. 

И в ходе сезона ни австрийцу, ни францу'- 
зу ни разу не удалось достичь тех результатов, 
которые показывал годом раньше чемпион ми- 
ра. Причем совершенно несасиданно подводи- 
ла Герхарда чаще всего надежность "Бенетто- 
на”, на протяжении двух сезонов считавшаяся 
едва ли не главным козырем этой команды. А 
Жан Алези лишь во второй половине чемпио- 
ната сумел приспособить свой резкий, беском- 
промиссный стиль к нервному' характеру ма- 
шины. Однако притирка стоила французу не- 
скольких аварий. В результате же обоих пило- 
тов "Бенеттона” обошел в итоговой таблице 
чемпионата Шумахер. 

Перейдя в итальянскую команду за басно- і 
словные деньги - 48 миллионов долларов на 
два года (крутінейший контракт в истории ав- 
тогонок!), Михаэль сразу же предупредил, что 
сезон-96 станет для него, скорее, испытатель- 
ным. "Рано рассуждать о шансах на чемпион- 
ский титул, в наступающем сезоне я буду рад 
победе-друтой”, - не уставал повторять он всю 
осень и зиму. к 

В результате Михаэль одержал три победы 
(столько же Гран-при общими усилия.ми выиг- 
рали Бергер и Алези за рулем "Феррари” за три 
последних сезона), завоевал "бронзу” по ито- 
гам чемпионата и вывел "Скудерию” на второе 
место в Кубке конструкторов. И если бы не че- 
тыре досадные поломки "Феррари” под номе- 
ром 1 в середине чемпионата - в Канаде, Фран- 
ции, Англии и Венгрии, - кто знает, как выгля- 
дела бы призовая тройка первенства мира. 


Мастерство Михаэля Шумахера было еще 
заметнее на фоне выступлений его товарища 
по команде Эдди Эрвина. Североирландец, дав- 
но заработавший себе репутацию пилота неус- 
тупчивого. агрессивного и быстрого, так ни ра- 
зу' и не сумел подняться выше третьей стутіень- 
ки пьедестала. Чем еще раз подтвердил слова 
Хеда: "Чем умнее пилот...” 

Очень наглядно проявилась разница в ис- 
кусстве пилотирования и между коллегами по 
команде из ”Мак-Ларена”, "Заубера”, ”Лижье”. 
"Эрроуза”. Мжа Хаккинен, попавший на послед- 
нем этапе сезона-95 в страшную аварию, изу'^шл 
всех не только тем, что сумел оправиться от нее 
так быстро, но и тем, что совершенно изменил 
свой стиль управления. От безрассу'дной смело- 
сти финна не осталось и следа, теперь он пора- 
жает надежностью и осторожностью и в то же 
время в любой .момент может показать молние- 
носну'ю реакцию и огромные скоростные воз- 
можности. В отличие от финна, его товарищ по 
”Мак-Ларену” Дейвид Култард ничем не Чеснул, 
хотя от победителя Гран-при Портуталии-95 
многого ждали. Тем более что по сравнению с 
прошлым, совершенно провальным сезоном 
"Мак-Ларен” побежал заметно резвее, развив в 
Хоккенхайме самую высокую за последние годы 
в форму'ле 1 скорость - 345 км/ч. 

Но два реальных шанса на победу пилоты 
английской ко.манды уттустили. В Бельгии кар- 
ты им спутал выехавший на трассу после ава- 
рии "автомобиль безопасности”. А в Монако 
после сходов всех лидеров Култард так и не а'- 
мел опередить "Лижье” Оливье Паіш. 

Успех францу'за стал первой победой этой 
команды за последние 14 лет. Однако за.метно- 
го обострения в борьбу за Кубок конструкто- 
ров он не внес, так и оставшись случайностью. 
По-прежнему "конюшни" формулы 1 четко де- 
лятся на аутсайдеров - "Минарди” и "Форти", 
которым не до жиру, лишь бы квалификацию 
пройти, и отстающих - "Эрроуз” и ’Тиррел”, с 
громадным трудом наскребающих очки. На се- 
реднячков - "Джордан”, "Лижье”, "Заубер”, изо 
всех сил пытающихся нс отстать от лидеров, и 
грандов - "Бенеттон”, "Феррари”, "Мак-Ларен". 

А венчает эту пирамиду "Вильямс”. 

"Конюшня железного Фрэнка”, как назы- 
вают владельца этой английской ко.манды, на- 
брала в два с половиной раза больше очков, не- 
жели ее ближайший преследователь в Кубке 
конструкторов. А значит, если еще раз вспом- 
нить слова технического директора этой са- 
мой команды, именно здесь собрались лучшие Л 
пилоты чемпионата. 


Впрочем, как раз такое утверждение мож- 
но назвать по .меньшей .мере спорным, ибо в 
составе ”Вилья.мса” в сезоне-9б выступал дебю- 
тант формулы 1, канадец Жак Вильнев. Несмот- 
ря на бесспорный талант сына вице-чемпиона 
.мира Ф1 1979 года Жиля Вильнева, несмотря 
на предыдущие победы в ”Инди-500” и чемпио- 
нате "индикаров” 1995 года, недостаток опыта 
не мог не сказаться на его выстутшении в пер- 
венстве мира. Лишь во второй половине сезона 
и преимущественно на тех трассах, которые он 
знал, 25-летний канадец выглядел достойным 
претендентом на че.мпионскуто корону. 

А получил ее в конце концов Деймон Хилл. 
36-летний англичанин - едва ли не самая про- 
тиворечивая фигура в нынешней формуле 1. Он 
уже четыре сезона в числе главных фаворитов 
чемпионата, выиграл за это время 21 Гран-при, 
двадцать раз стартова;т с первого места, дважды 
становился вице-чемпионом мира, наконец, за- 
воевал половину из 1б больших призов нынеш- 
него сезона. Однако его водительские способ- 
ности все это вре.мя не устают обождать журна- 
листы, соперники, просто болельщики, Деймон 
крайне неустойчив психологически, чу'вствует 
себя неуъеренно и часто ошибается в условиях 
жесткой борьбы и проявляет все свои лучшие 
качества, лишь когда лидирует, не испытывая 
жесткого прессинга со стороны соперников. 

Как видите, не слишком хорошая иллюст- 
рация к словам Патрика Хеда, не так ли? Одна- 
ко именно "вильямсы” выиграли 12 из 16 эта- 
пов первенства мира. Не может же это быть 
случайностью. 

Конечно, нет. И подтвердил это еще зи.мой 
са.м Хилл, "ГѴГ18 - лучшая .мапшна, на которой 


Красный Феррари” Михаэля Шумахера обходит 
на трассе в Испании “Бенеттон” Герхарда Бергера 








I том, насколько изощренной стало | 
I аэродинамическое вооружение ав- 
I томоёилей Ф1, можно судить по | 
I “Мак-Ларену” Мики Хаккинена - ан- 1 
тикрылья, дефлекторы, закрылки. 


мне приходилось высптіать. - сказал англича- 
нин перед стартом сезона. - Я теерен. что это 
именно то оружие, которое позволит .мне на- 
конец выиграть че.мпионат". 

Но чем же отличался "Вильямс” от автомо- 
билей соперников? Ведь двигатель ”Рено-К58”, 
как и год назад, был идентичен силовому агре- 
гату' "Бенеттона”. Сила этого мотора - в макси- 
мально.м числе оборотов (до 17 тысяч об/мин!) 
и. главное, в высоком крутящем моменте, осо- 
бенно на средних оборотах. Последнее позво- 
ляло пилотам "Вильямса” и "Бенеттона” полу- 
чать преимущество на более "медленных”, из- 
вилистых трассах, которых в фор.муле 1 стано- 
вится все больше. В то же время на "быстрых” 
автодро.мах с длинными прямыми и скорост- 
ными поворотами гонщики ”Мак-Ларена”, 

; "Феррари” и даже "Джордана” могли использо- 
вать большую максимальную .мощность своих 
I двигателей. В то же время экономия массы в 
і конструкции моторов решающей роли не сыг- 
рала - ”Рено” был на 1 2 кг тяжелее "Феррари” и 
те.м не менее оказался куда более эффектив- 
иы,м. Не говоря уже о сенсационно легкой (105 
против 1 32 кг у ”Рено”) "Ямахе”, которая вооб- 
ще себя никак не проявила. 

Но если не в двигателе, то в чем же разли- 
чие? Несмотря на секретность, которой окру- 
жена нынче конструкция машин Ф1, все же 
.можно предположить, что главное преимуще- 
ство "вильямсов” - в лу'чшей утіравляе.мости. А 
за это качество гоночного автомобиля Ф1 "от- 
ветственны” прежде всего аэродинамическое 
' вооружение и подвеска. Именно они сообща 
по.могают пилоту проходить повороты с .мак- 
симально возможной скоростью. И как раз за 


счет этого ВИЛЬЯМСЫ выг.лядели иа голову вы- 
ше своих соперников на "медленных” трассах, 
таких, как "Хунгароринг”, "Эшторил” или ули- 
цы Монте-Карло. 

Именно аэродинамика и конструкция 
подвески стали главны.ми в борьбе инженеров 
формулы 1 за последние два года. .Автомобили 
их напоминают боевые космические корабли 
из голливудских фильмов о звездных войнах, 
буквально ощетинившись многочисленными 
дефлекторами, закрьшками, антикрььльями и 
антикрылышками. Формы носового обтекате- 
ля и днища стали объектом пристального вни- 
мания и тщательным образом высчитываются 
на компьютерах после тщательной же продуъ- 
ки в аэродина.мической трубе. А ведь че.м изо- 
щреннее это оборудование, те.м тоньше долж- 
на быть его настройка под конкретную трассу, 
тем чувствительнее становится автомобиль к 
из.менения.ч дорожного покрытия. 

То же относится и к подвеске. В традици- 
онной конструкции - поперечные треутольпые 
рычаги неравной длины, стабилизаторы попе- 
речной устойчивости, горизонтально располо- 
женные пружины и хмортизаторы - появились 
в последнее вре.мя некоторые изменения. Во- 
первых в качестве .материала стали применять 
композиты, позволяющие увеличить жесткость 
системы при экономии веса. Во-вторых, на 
’Тиррсле”, "Бенеттоне”, а потом и ”Мак-Ларене”, 
"Вильямсе”, "Лижье” появился третий а.мортиза- 
тор, вступающий в действие лишь при опреде- 
^ ленньк условиях. Кро.ме того, инженеры "Тир- 
2 рсла” много экспериментировіли с гидравличе- 
* ски.ми эле.меита.ми подвески, а конструкторы 

I "Бенеттона” пытаются заменить пружины тор- 
сиона.ми. Наконец, на Гран-при Испании взо- 
рам публики предстали необычные верхние 

І рычаги передней подвески все того же ’Тирре- 
ла”. Они были выполнены как одна сложная 
треуто.льная углепластиковая деталь. 

Правда, ощутимого преи.ѵгущества новше- 
ство не дало, те.м не менее через пару месяцев 
^ инженеры "Вильямса” и "Мак-Ларена” внедри- 
■ ли на своих авто.мобилях рычаги, которые хотя 


и не были сплошными, все же поражали не- 
обычной шириной. 

Как видим, техническая сторона "короле- 
вы автоспорта" хотя и привлекает теперь го- 
раздо меньше вни.мание публики, остаелся ни- 
чуть не менее важной, нежели десять и двад- 
цать лет назад. А в будущем сезоне битва умов в 
формуле 1 обещает стать еще бо.лее напряжен- 
ной. Ведь после почти десятилетия монополии 
а.мериканского шинного гиганта ’Тудьир” на 
трассы че.мпионата .мира выходит японский 
концерн "Бриджстоун”. Кро.ме того, широко 
обсуждаются планы создания моторостроите- 
лями специальных двигателей повышенной 
.мощности д-ля квалификационных заездов. 

Однако и сторонников "человеческого 
фактора” в фор.муле 1 ждут в будущем не менее 
интересные события. Как-то покажет себя чем- 
пион мира Деймон Хилл в команде "Эрроуз”. за ^ 
18 сезонов не выигравшей ни одного Гран- 
при? И насколько поможет ему в это.м техника 
японских фир.ч "Я.маха” и "Бриджстоун”? Не 
.менее любопытно, как поведет себя в че.мпион- 
ской команде "Вилья.мс” Хайиц-Харальд 
Френтцен, которого давно называли самым та- ^ 
лантливььм немецким пилото.м. Ведь са.м "же- 
лезный Фрэнк” заявил, что он с.менші Хилла на 
Френтцена исключите,льно для того, чтобы и в 
1997 году побеждать "Феррари” и Шу.махера, 
которые, по .мнению Вильямса, станут главны- 
.ми претендентами на чемпионский титул. 

Так что же такое нынешняя формула 1 - 
■ "Большой цирк” или научная лаборатория? Что 
нынче важнее - исследования электронщиков 
и аэродина.миков или столкновение характе- 
■* ров "фокусников” и "к-лоунов”, "эквилибри- 
стов” и "жонглеров” из числа пилотов и хозяев 
I команд? Скорее всего ответ лежит где-то по- 
средине. И че.мпионат .мира конца девяностых 
вполне можно назвать чем-то вроде большого 
цирка на научной основе. 

Александр МЕЛЬНИК, 
заместитель главного редактора 
журнала "Автомотоспорт” 
Фото агентств НРРІ и РООЕ 


Бенеттон Жана Алези. Хорошо 
виден так называемый воротник 
безопасности вокруг шеи пилота. 


Итоговые результаты чемпионата мира по автогонкам в классе машин формула 1 
Личный зачет: 1. Д. Хилл (Англия) - 97 очков; 2. Ж. Вильнев (Канада, оба - ”Вильямс-РѴ18-Рено”) 

- 78; 3. М. Шуліахер (Гер.мания, "Феррари-РЗЮ”) - 59; 4. Ж. Алези (Франция, ’’Бенеттон-В19б-Рено’’) 

- 47; 5- М. Хаккинен (Финляндия, ”.Мак-Ларен-МР4/11-Мерседес-Бенц”) - 31; 6. Г. Бергер (Австрия, 
"Бенеттон”) - 21; 7. Д. Култард (Англия, ”Мак-Ларен”) - 18; 8. Р. Баррике.лло (Бразилия, "Джордан- 
19б-Пежо”) - 14; 9. 0. Пани (Франция, ”Лижье-]543-МугенДонда”) - 13; Ю. Э. Эрвин (Англия, "Фер- 
рари”) - 11. Кубок конструкторов: 1. "Вильямс” - 175; 2. "Феррари” - 70; 3. "Бенеттон” - б8; 4. 
”Мак-Ларен” - 49; 5. "Джордан” - 22; 6. "Лижье” - 15; 7. "Заубер” - 11; 8. "Тиррел” - 5; 9- "Эрроуз” - 1. 












Спорт 


Самый престижный у нас автокросс на 
легковых автомобилях - "Серебряная ла- 
дья” - в нынешнем году проходил за не- 
делю до заключительного этапа чемпио- 
ната России. 


Трагически погиб Алик Гасанов, руко- 
водитель фирмы "Мега-Лада", бизнесмен, 
автогонщик, человек, влюбленный в авто- 
мобили. Он создал гоночную команду, вы- 
ступал сам, и не без успеха, за рулем бое- 
вой машины на кроссовых трассах, в зим- 
них ипподромных гонках. Он вкладывал си- 
лы и средства еще и в отечественный спид- 
вей. И второе место россиян (двадцать с 
лишним лет спустя!) в командном чемпио- 
нате мира - в большой степени его заслу- 
га. Но главное - он хотел доказать, что в 
этой стране можно делать хорошие авто- 
мобили, и "Мега-Лада” не раз представляла 
оригинальные разработки, вызывающие ог- 
ромный интерес у публики. Вспомним нашумевшие экспонаты москов- 
ских международных автосалонов - "Ниву” - Биг-Фут, "Желтую акулу”. 
Очередным автомобильным проектом было совместное с ВАЗом уча- 
стие в разработке ВАЗ-21106 - "десятки” с двигателем "Опель”. Пос- 
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ледняя наша беседа с Аликом касалась именно этой темы. 

Говорили об отечественном гоночном автомобиле, о проблемах, 
связанных с его разработкой и производством. Речь зашла о сотрудни- 
честве с англичанами, о том, что работа с фирмой М8Р и установка 
мотора "Опель” позволят создать новую машину в сжатые сроки: 
"Смогли бы, наверно, сделать двигатель и сами, - сказал он, - но уй- 
дет на это лет двадцать. Я к тому времени успею состариться..." 

Убийство произошло поздно вечером 8 октября. Девятого Алику 
Г асанову исполнилось бы тридцать семь лет. Состариться он так и не 
успел. Осталось незавершенным множество дел. А сколько было еще 
не начато? 

Погиб не просто предприниматель и автогонщик. Выстрелили в 
российский автомобильный и мотоциклетный спорт: в лучшую спидвей- 
ную команду страны, в спортивную "десятку” с "опелевским” сердцем, в 
планы производства гоночных двигателей, в уютный бокс, где строили 
и доводили боевые "восьмерки" "Мега-Лады”. 

Стремление человека к покорению скорости убить невозможно. 
Спорт наш останется, но будет немного другим, лишившись сложной, 
но яркой личности - Алика Г асанова. 


Поскольку ситуация в чемпионате остава- 
лась не ясной - на победу и призовые места 
претендовало несколько гонищков, - можно 
было предположить, что в Тольятти, где всегда 
на трассе жесткая борьба, приедут далеко не 
все сильнейшие - бутіут беречь техни- 
ку, При всем при том собралось почти 
тридцать участников. 

Традиционно сильно были пред- 
ставлены "хозяева поля” - спортсме- 
ны Тольятти. Гостям они оказали са- 
мый "теплый” прием:, лучший из "ва- 
рягов” в итоге оказался лишь четыр- 
надцаты.м, что неудивительно. Очень 
немногим приезжим удавалось потес- 
нить в родных стенах вазовцев, 

В очередной раз "Ладья” стала 
междоусобным "чемпионатом” - толь- 
яттинские гонщики сражались между 
собой. И все же интриги при этом 
кросс не лишался. Сможет ли Алек- 
сандр Никоненко выиграть главный 
приз третий год подряд и стать первььм 
четырехкратны.м победителе.м и.мени- 
тых соревнований (они, кстати, проводились в 
нынешнем году двадцать четвертый раз)? Кто 
составит ехгу конкуренцию? Прогнозы строи- 
лись самые разные, но лишь очень немногие, 
самые искушеііные называли в числе основных 
претендентов на главный приз Алексаігдра Заб- 
родина, выстуліающего за команду' "Мега-Лада”. 
В его активе - две победы на "Серебряной ла- 
дье”, но бьшо это более десяти лет назад. А что 
можно ждать от спортсмена, у которого лучшие 
годы и лучшие гонки уже позади. 

Старты показали, что ветерана рановато 
попытались списать со счетов. В седьмом заез- 
де получает досадную "баранку” прошлогод- 


ний чемпион России Виталий Дудин. Забегая 
вперед, скажем, что именно этот "ноль” в таб- 
лице и оставил его за чертой участников су- 
перфинала. В девятом заезде теряет первое оч- 
ко Виктор Горшков, в одиннадцатом - Алек- 
сандр Никоненко. Забродин же победил во 
всех своих пяти заездах и попал в о'перфинал 
с абсолютным резу'льтатом 1 5 очков из 1 5 воз- 
можных. Компанию ему составили Никонен- 
ко, Горшков, а еще - Игорь Черноиванов: при 
равенстве очков с Дудиным у него была победа 
в очном поединке. 

В суперфинале все начинается с нуля, 
прошлые заслути здесь не в счет, и ситуация 


Александр Забродин... 


...и его победный финиш. 

может повернуться на 180 гра- 
ду’сов. Когда первый заезд вы- 
играл Александр Никоненко, 
показалось, что так оно и бу- 
дет. Но в двух следу'ющих по- 
беда осталась за Александром 
Забродиным, и гонщик "Мега- 
Лады” выиграл третью в своей 
спортивной карьере "Серебря- 
ную ладью". 

Когда победитель прини- 
.мал поздравления и ключи от призового авто- 
мобиля, вспомнилась "Ладья” позапрощлого 
года. Тогда из толпы зрителей бледно высту'- 
пившехгу Забродину' неслись призывы отпра- 
виться на пенсию, и че.м скорее, тем лучше. 
Что ж неправоту своих крикливых оппонен- 
тов гонщик доказал более чем убедительно. 


Результаты XXIV автокросса "Серебряная 
ладья”: 1. А. Забродин, ”Мега-Лада”; 2. И, Чер- 
ноиванов, СТК "Лада”; 3. А. Никоненко, НТЦ 
ВАЗа; 4. В. Горшков, СТК "Лада”. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото автора 
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’МИНИ" 

Многие слышали о том, как Алек Исси- 
гонис, конструктор могущественного британ- 
ского концерна БМК, перемещал агрегаты, 
проектируя супермалый автомобиль. Воз- 
можно, это воспринималось как легенда, но 
на "Остине-850” ("Моррис-Миниминор"), 
представленном в 1959 году, впервые в се- 
рийном автомобиле двигатель был разме- 
щен поперек, а коробка передач находилась 
под ним. Четырехцилиндровый мотор {848 
см^) развивал 35 л. с. при 5500 об/мин. Са- 
лон был отделан просто и даже строго - в 
оформлении чувствовалась английская кон- 
сервативность. Новаторское компоновочное 
решение и десятидюймовые колеса сделали 
маленький автомобильчик не очень тесным. 
Обычные торсионные и пружинные подвески 
не умещались там, где каждый дюйм про- 
странства оказался на счету, поэтому были 
применены упругие резиновые элементы 
особой формы. 

Потом, в 70-х, появилось выражение 
"внутри больше, чем снаружи", а на "Мини” 
это прекрасно получилось еще в 1959 году. 
Кстати, о названии "Мини”. В нем, наверное, 
тоже есть доля успеха, которого достиг ав- 
томобиль. Возможно, именно благодаря ему 
слово "мини" вошло в широкий обиход 
(вспомним хотя бы мини-юбки). А в програм- 
ме концерна БМК "Мини" с 1969 года стала 
отдельной маркой. 

Машина быстро приобрела популяр- 
ность, но настоящий успех пришел к ней пос- 
ле того, как Джон Купер создал раллийную 
версию (1071 см^, 90 л. с.), которая три раза 
- в 64-м, 65-м и 67-м годах победила в пре- 
стижнейшем в то время ралли "Монте-Кар- 
ло” (с 1 965 года "Купер-3” в стандартном ис- 
полнении - 1275 см3, 75 л. с.). После этого 
стало ясно; хотя и маленький, но вполне 
серьезный автомобиль. 

В 60-е годы выпускались люксовые мо- 
дификации с выступающим багажником - 
"Рилей-Эльф” и "Уолсли-Хорнет”. В 1964 году 
появилась гидропневматическая подвеска 
’Т идроластик". Но все же с годами "Мини" 
менялся мало. 

В пору глубочайшего кризиса британ- 
ской автомобильной промышленности, когда 


"Мини”, 1959 - . 




сцену покинули многие известные марки - 
'Триумф", ”Эм-Джи" и другие, а заводы кон- 
церна БМК перешли на выпуск автомобилей, 
отличающихся от японских моделей только 
отделкой, "Мини”, хотя и под маркой "Ровер", 
сохранился в производстве (1275 смз, 53 
л. с. и 63 л. с.). Правда, ушли в историю уни- 
версал и пикап, но зато с 1 992 года выпуска- 
ется заводской кабриолет (тюнинговые стро- 
ились и до этого), а ряд тюнинговых фирм 
продолжает заниматься доводкой машины. 

Не так давно прошел фестиваль, по- 
священный 35-летию "Мини", на который 
съехались его поклонники со всего мира. 
Были среди них и граждане Японии, где, 
как известно, популярны маленькие авто- 
мобили. Но в "Мини” салон гораздо просто- 
рнее, чем во многих японских малютках. 


Фирма "Ровер” (наследник БМК) зая- 
вила о том, что "Мини" останется в 
производстве до конца века. Значит, 
спрос пока есть... 

’ФОРД-МУСТАНГ” 

Знаменательно, что концепция этого ав- 
томобиля была предложена великим менед- 
жером Ли Якоккой. Небольшой, по американ- 
ским меркам, "Мустанг" - со стремительны- 
ми линиями, характерными воздухозаборни- 
ками на боковинах, смелым решением перед- 
ка и силуэтом мустанга на решетке радиато- 


“Форд-Мустанг-Конвертибл”, 1965 год. 
"Форд-Мустанг-Босс", 1970 год. 


В этом номере мы завершаем публикацию 
статей Сергея КАНУННИКОВА о наиболее вы- 
дающихся конструкциях автомобилей нынеш- 
него столетия, оставивших заметный след в 
истории мирового автомобилестроения. 


АВТОНОБИЛ 
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ра - приобрел как раз то, на что рассчитыва- 
ли его создатели - популярность. Конструк- 
ция не отличалась оригинальностью и была 
типична для США; предлагался стандартный 
набор шести- и восьмицилиндровых двигате- 
лей мощностью 100-275 л. с., зато 
цена была вполне доступна. 

Скептики иронизировали над 
подражанием настоящим спортив- 
ным моделям. Да, в "Мустанге” не 
было экстравагантности и бешеной 
мощи, тем не менее - кажется, в 
первый и последний раз в истории 
США - за автомобилями к дилерам 
выстраивались очереди, иногда - на 
ночь! Это был "Мустанг”! Для Евро- 
пы он, конечно, казался великоват, 
такой популярности, как в Штатах, у 
него здесь не было, но многие если 
и не ездили на этом автомобиле, то 
мечтали о нем. В знаменитом фильме К. Ле- 
люша "Мужчина и женщина" участвуют даже 
два "Мустанга" - закрытый и открытый. А уж 
Лелюш знал толк в машинах! 

В США устраивают фестивали владель- 
цев "фордов-мустанг". На один из них на 
красном кабриолете 65-го года приезжал 
президент США Клинтон. Именно на эту мо- 
дель ориентировались и стилисты при проек- 
тировании "Мустанга” последнего поколе- 
ния. А в современных американских филь- 
мах до сих пор мелькают "мустанги” (обычно 
- кабриолеты) первого выпуска. 


■ФЕРРАРИ-365" 

Для того чтобы понять, что такое "Фер- 
рари", достаточно посмотреть этап форму- 
лы 1 в Италии или Сан-Марино. Тысячи фла- 
гов, плакатов, кепок, вымпелов с символи- 
кой этой марки. Тысячи кричащих, ревущих 
ее приверженцев, сравнимых разве что с 
футбольными тиффози. Впечатление такое, 
что весь автодром болеет за "Феррари”, при- 
чем вне зависимости от результата - лю- 
бовь она и есть любовь! А ведь подавляю- 
щее большинство фанатов никогда не смогут 
стать владельцами этого чуда. Но "Феррари” 
- мечта сотен тысяч, а может миллионов, и 
не только в Италии. 

На "Феррари” ездят кинозвезды и пред- 
ставители спортивной элиты (у Марадоны в 
Италии их было два), а также просто очень 
богатые люди. При этом фирма продает свои 
автомобили только известным личностям. 

Понятно, почему выбрать определенную 
модель "Феррари” очень трудно. Все они - 


365ѲТ4ВВ” - уже не классической, а задне- 
моторной компоновки, с более острыми и 
резкими линиями кузова, появились и другие 
замечательные модели. Но те, кто понимает 
толк в автомобилях, и сейчас смотрят на 
"365” 68-го года с блеском в глазах. 

"ФОЛЬКСВАГЕН-ГОЛЬФ” 

Когда в начале 70-х мир потряс эконо- 
мический кризис, многие автомобильные 
компании испытали значительные трудно- 
сти. Не избежал спада и такой гигант, как 
"Фольксваген". Спрос на "Жука" и модели на 
его базе уже падал. Не спас положения и 
переднеприводный ”К70". В результате ли- 
шился своего кресла шеф фирмы по конст- 
руированию. 

Первым из новых автомобилей появил- 
ся "Пассат" (аналог "Ауди-80”). Но для массо- 
вого он оказался великоват и, соответствен- 
но, дорог. И вот в короткие сроки был скон- 
струирован "Фольксваген-Гольф", к созда- 


“Феррари-365СТК/4", 1971 год. 

“Феррари-512ВВ” (впереди) и "Дэйтона” - 
ближайшие родственники “365”. 


И 


символы XX ВЕКА 


шедевры. И легендарная "250" начала 60-х 
годов, и "Тестаросса", и Р-50. 

И все-таки "365"! Здесь фирма, кажется, 
достигла апогея в своих традиционных VI 2. 
Мотор рабочим объемом 4390 см^ был снаб- 
жен шестью (!) карбюраторами и развивал 
320 л. с. В 1968 году он был установлен на 
версии "365" - одном из самых изящных ав- 
томобилей "Феррари", который и сегодня 
смотрится неплохо рядом с современными 
аэродинамично-экологическими моделями. В 
этом чуде "Пининфарины" спортивная агрес- 
сивность прекрасно сочеталась с плавными 
переходами линий. Было выпущено и совсем 
немного спайдеров "365СТ8/4", но именно 
они оказались популярны в США, что отра- 
жено и в ряде современных фильмов. Для 
"Феррари", как и для "Роллс-Ройса", возраст 
- не недостаток. 

Позже увидел- сеет "Феррари- 
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“Фольксваген-Гольф”, 1974 год. 


“Гольф-Кабриолет" компании “Оснабрюк”, 

1979 год. 



нию которого приложил руку знаменитый 
Д. Джуджаро. 

По сути, это вполне обычный передне- 
приводный автомобиль, по-немецки доброт- 
ный и прочный. Несколько угловатый, строго 
функциональный кузов был неброско-привле- 
кательным, но эффект от выпуска "Гольфа" 
ня рьінпк пкпзаппп плтрясаюиіим Вскоре он 
стал самым продаваемым автомобилем в Ев- 
ропе. Кроме трех- и пятидверных версий поя- 
вились пикап и кабриолет (пос- 
ледний по традиции был подго- 
товлен фирмой "Карманн"), а 
также полноприводный вари- 
ант. В Европе утвердилось по- 
нятие "гольф-класс”, и в этом 
классе автомобиль - теперь 
уже третьего поколения - до 
сих пор лидер. Выпускался 
"Гольф” с двигателями 
1 093 см3, 50 л. с. и 1 588 смз, 75 
л. с. Чуть позже появилась вер- 


сия "ОТІ" спортивного стиля с двигателем 
1 588 см3 мощностью 1 1 0 л. с. при 61 00 об/мин. 

Даже в США был открыт сборочный 
завод, где строили немецкий "Гольф” под 
именем "Рэббит". За прошедшие 20 лет тех- 
нический прогресс сильно изменил автомо- 
биль. Однако не только в концепции, но и 
во внешнем облике легко узнать машину, 
вьюѳдшую в 70-х фирму "Фольксваген" на 
новые высоты. 


’АУДИ-КВАТТРО" 

Появившись на автосалонах в 1980 го- 
ду, "Ауди-Кваттро” фурора не произвела. Но 
смешанный с удивлением интерес вызвала 
точно - элегантный и мускулистый автомо- 
биль-купе спортивного типа с мощным мото- 
ром был полноприводным. 

Справедливости ради надо отметить, 
что идея создания полноприводного автомо- 
биля с обычным дорожным кузовом зароди- 
лась давно и была воплощена в 
жизнь не где-нибудь, а в СССР в 
моделях ГАЗ-61, ГАЗ-М72 и "Моск- 
вич-41 0/411”. Существовал даже 
прототип полноприводного лимузи- 
на ЗИС-110П. Однако их назначе- 
ние было ездить по бездорожью. 

На "Ауди-Кваттро" полнопри- 
водная концепция поднялась на со- 
вершенно новый уровень, что, кста- 
ти сказать, не сразу все поняли. 
Многие посчитали модель конструк- 
торско-рекламной причудой, но на 
самом деле автомобиль обрел со- 
вершенно новые возможности. 

В ралли на "Кваттро” было вы- 
играно, кажется, все, что можно было выиг- 
рать. Рационализм и простота форм, прису- 
щие "Ауди”, прекрасно сочетались с линиями 
"спортивной мощи”. После "Ауди" полнопри- 
водные автомобили стали делать почти все 
- от ФИАТа до "Порше”. Пришли к этой схеме 
"Лянча", 'Тойота”, "Субару" и др. 

За купе "Кваттро" последовали модели с 
другими кузовами, но полноприводные ма- 
шины отныне всегда присутствуют в про- 
грамме "Ауди”. 


Рентген “Кват- 
тро”. 


“Ауди-Кват- 
тро” в ралли, 
1982 год. 


Последние два десятилетия отмечены новым автомобильным 
бумом. Автомобили оборудованы компьютерами, начинены элект- 
роникой. управляющей всем - от стеклоподъемников до трансмис- 
сии. В стилистике царит так называемый экологический стиль. В 
моду вошли термины, одушевляющие автомобиль: глазки, мордоч- 
ка, улыбка, листочек, капелька... Но, кажется, эта мода проходит, 
именно мода, а не действительное сближение техники и экологии. 

Сейчас трудно сказать, какие автомобили 80-90-х останут- 
ся в истории, поскольку эти десятилетия отмечены огромным 
количеством моделей, их быстрой сменой, целым валом кон- 


Наверное, запомнится феерический "Феррари-Р50", создан- 
ный по технологиям формулы 1, или БМВ седьмой серии, сблизив- 
ший спортивный стиль с представительским. А может, это будет 
"Рено-Эспас", по сути открывший новый класс, или "Мерседес" А- 
класса, демонстрирующий новый подход к малым автомобилям. 

В стилистике знаменательно возвращение к линиям 30-50-х 
годов. Достаточно назвать "Бугатти ЕВ-112", БМВ-23, "Фольксва- 
ген-Концепт- 1", "Крайслер- Атлантик". Хотя само по себе обраще- 
ние к идеям прошлых лет не означает еще, что современная сти- 
листика зашла в тупик. Скорее, это знак того, что опыт, накоплен- 
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Если вы можете свою любимицу разобрать и собрать 
с закрытыми глазами, заметки эти скорее всего не для 
вас, да и вряд ли вы окажетесь в такой плачевной си- 
туации - автомобильный гуру почувствует неладное 
еще за пять верст и примет меры. А на что надеяться 
всем остальным, особенно тем, для кого отличить ко- 
ленвал от трамблера уже большое достижение? 


Чтобы понять это, мы решили провести 
небольшой эксперимент - "сломаться” где- 
нибудь на бойких улицах Москвы и посмот- 
реть, легко ли найти помощь, во что она 
обойдется по времени и деньгам. 

Вся затея выглядела следующим обра- 
эом. У незадачливого автолюбителя, роль 
которого исполнял автор этих строк, "неожи- 
данно” ломается его "сорок первый" "Моск- 
вич”, Место действия - Садовое кольцо, не- 
далеко от редакции нашего журнала. Полом- 
ку выбрали ииолие^реаггегмую и не слишком 
сложную - обрыв добавочного сопротивле- 
ния катушки зажигания - вариатора. При 
этом искра на высоковольтных проводах 
есть, пока работает стартер, но стоит отпус- 
тить ключ зажигания, как машина глохнет. 
Если пытаться слишком упрямо раскручи- 
вать двигатель стартером и давить педаль 
газа, можно лишиться стартера. 

Цели устроить экзамен автослесарям у 
нас не было. Во-первых, потому, что во всем 
цивилизованном мире машины со сложными 
поломками на улице не ремонтируют. А во- 
вторых, мы просто хотели узнать: каков 
спектр услуг на рынке, так сказать, техниче- 
ской помощи и сколько они стоят? 

Итак, выезжаю на Садово-Спасскую, по- 
ближе к правому краю, глушу мотор, вклю- 
чаю аварийную сигнализацию, открываю ка- 
пот, чтобы собственными руками вывести из 
строя вариатор. Замешкался на мгновение. 
Тяжелое чувство не дает покоя: это ж какое- 
то членовредительство совершаешь. Вдруг 
над ухом голос Мефистофеля: 

- В чем проблема, друг? 

Гляжу - точно, он. Но, как выяснилось, 
вовсе не хозяин преисподней, а автомеха- 
ник по имени Давид, родом из Баку. Мастер- 
ская его будто бы где-то в ближайшем дво- 
ре, а сам он якобы за пивом для друга пошел 
в ларек у метро. 

- Да вот, что-то не заводится, - отве- 
чаю по инерции, хотя не заводиться ей еще 
рано, я ведь ничего не успел испортить. 

- Это электричество, - оживился он, - 
очень сложно, вы не трогайте, я все быстро 
починю. 

Говорил он так быстро и напористо, все 
время перемежая "ты” и "вы", что отказаться 
я, "беспомощный любитель”, не мог. 

Надо заметить, на моем "Москвиче” по- 
мимо штатной, бензиновой системы питания 
установлена еще и газовая. Про газ на лег- 
ковой машине журнал недавно писал доста- 


точно подробно (1996. № 2), и я готов подпи- 
саться под главным выводом той статьи: в 
руках хозяина эта система весьма и весьма 
неплохо работает. 

Давид же "объяснил мне, непутевому, 
что "газ - это врэдно и опасно", и сразу на- 
чал крутить регулировочные винты на редук- 
торе. А этого вслепую лучше не делать. Я, 
однако, молчу и жду команды "заводи!". Те- 
перь-то уж это непросто. Судя по всему, с 
газом мой мастер раньше дела не имел. 

Минут через десять слепого кручения 
винтов он, наконец, велел мне переключить- 
ся на бензин, с чего начал бы любой мало- 
мальски грамотный механик, Вообще-то с 
бензина на газ и обратно проще переклю- 
чаться на ходу - при неработающем двигате- 
ле приходится вручную подкачивать бензо- 
насос, чтобы заполнить бензином поплавко- 
вую камеру. Но я об этом молчу и лишь кручу 
стартер. С пятого или шестого раза мотор, 
конечно, завелся бы, но Давид его опередил: 

- Бэнзонасос надо менять. Вон магазин 
"Автозапчасти", вы купите, я его поставлю. 

- Но может не весь насос менять? К 
примеру, если колесо проткнул, его же не 
сразу выбрасываешь, - начинаю уже возра- 
жать я. 

- Я вас понимаю, - говорит Давид и... 
посылает-таки меня за новым. Через пять 
минут насос стоял на месте, а двигатель, ес- 
тественно, не завелся. Давид остался почти 
невозмутимым: 


- Насос ваш в порядке, я только хотел 
убедиться в этом на сто процентов. На, неси 
его обратно в магазин. Как не примэт, ты 
что - новый насос? 

Не буду расписывать подробно, как в 
конце концов двигатель был запущен, как 
Давид настоятельно рекомендовал мне 
сменить то "суперт” передних тормозов, то 
цилиндры задних, а самое главное, как он 
потом мне предъявил счет и за ремонт бен- 
зонасоса, и за настройку газовой системы 
питания, и за диагностику тормозов. Мои 
попытки убедить его, что все работало нор- 
мально до его вмешательства, были тщет- 
ными. Не буду раскрывать секрет, сколько 
же он получил с меня за’этот ремонт, что- 
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бы не портить у читателя мнения о себе, 
запомним лишь запрошенную сумму - 200 
тысяч рублей. 

Я переехал на противоположную сторо- 
ну Сухаревской площади, чтобы снова не 
оказаться на пути какого-нибудь горе-меха- 
ника, и занялся симуляцией неисправности. 
Итак, снимаем катушку зажигания, отсоеди- 
няем и развинчиваем корпус вариатора и пе- 
рекусываем нихромовую спираль. Собираем 
в обратном порядке. 

Наконец-то я в задуманной исходной по- 
зиции - автомобиль стоит на улице и не за- 
водится. Теперь нужно куда-то звонить. Сра- 
зу скажу, не пытайтесь по ”09" узнать теле- 
фон техпомощи. Вам дадут некий номер, по 
которому не отвечают, а попросите еще - 
вам посоветуют звонить в платную справку, 
за пользование которой нужно заплатить за- 
ранее либо сообщить номер домашнего теле- 
фона, куда можно прислать счет за справку. 
Хорошо, если вы знаете фамилию и номер 
телефона своего недруга, а если нет? 

Вспоминаю, что у меня в машине есть 
Атлас автодорог Москвы с многочисленными 
справочными приложениями, как-то: адреса 
и телефоны бензо- и газовых заправочных 
станций, отделений ГАИ, МРЭО, а вот и спи- 
сок из не менее десятка ремонтно-эвакуаци- 
онных автомастерских. Так, ”Алмо-Авто-Фо- 
рум", эвакуация "мерседесов" - не для нас. 
Из других на букву А бросилось в глаза зна- 
комое название - "Ангел-НСА". Несколько 
раз в городе видел их оранжевые фургоны и 
легковухи с телефонными номерами на бор- 
тах. Как и следовало ожидать, на звонок от- 
ветил ангельский голос: "Да, попробуем от- 
ремонтировать на месте, если потребуется 


серьезный ре- 
монт - эвакуи- 
руем куда ска- 
жете. Каждый 
час работы сто- 
ит 285 тысяч, 
причем первый 
оплачивается 
полностью, что 
покрывает пла- 
ту за вызов”. 
Сообщаю свои 
координаты и 


засекаю время, поскольку прибытие машины 
обещано в течение часа. 

Но тут под капот залезла довольно доб- 
родушная физиономия со следами невоздер- 
жанности на ней: "Мужик, что случилось, да- 
вай помогу". С момента вызова "Ангела” про- 
шло только восемнадцать минут, и я попы- 
тался отказаться от его услуг. Но к навязчи- 
вому сервису мы еще не готовы. "Да какая 
техпомощь, они с тебя сдерут восемьдесят 
долларов, а я сделаю все в пять раз быстрее 
и в шесть раз дешевле! Я ж на "Варшавке" 
тридцать лет проработал", - при этом он вы- 
валил трясущимися руками из маленькой по- 
ясной сумочки, где нынче модно носить мел- 
кие бумаги, несколько блестящих гаечных 
ключей с носовым платком. На ветерана тру- 
да он явно не тянул, но готовность прийти на 
помощь впечатляла. 

Володя - так звали алкаша - чувство- 
вал, что времени у него мало. Он стреми- 
тельно взялся за дело, и ... тут сзади раз- 
дался двойной сигнал - прилетел "Ангел" на 
оранжевом фургоне. Я ринулся к нему на- 
встречу, чувствуя некоторую двойствен- 
ность своего положения - меня ведь уже об- 
служивают. "Ангел" Миша, вопреки моему 
ожиданию, отнесся довольно спокойно к 
конкуренту. Он ел сливы и наблюдал. Воло- 
дя скомандовал мне: "Заводи”. В ответ на 
первую же попытку двигателя завестись 
оба хором воскликнули: "Вариатор поле- 
тел!”. Для профессионалов мои “хитрости" 
оказались семечками.. 

Володя всеми силами старался удер- 
жать инициативу в руках. Он громко и важно 
потребовал у меня кусок провода. Миша, 
имея при себе мастерскую на колесах, спо- 
койно достал провод и 
начал зачищать его 
концы, но, увидев, что 
дело движется в нуж- 
ном направлении и без 
него, остановился: 
"Поскольку меня опе- 
редили, я возьму с вас 
только за вызов - 108 
тысяч. Распишитесь 
здесь и здесь”, - он 
протянул мне бланк, 
который заполнил в 
считанные секунды. 

Подошел к нам и 
Володя. Несколько ви- 
новато сказал своему 
преуспевающему кол- 
леге: "Ты уж извини, что я твою работу пере- 
хватил”. "Да ладно, тебе тоже жить надо". Я 
едва не прослезился от этой идиллии, но 
развязка меня живо отрезвила. 

"Ангел" Миша пошептался о чем-то в ка- 
бине с рацией и улетел на своем фургоне. 
Володя уговорил меня на семьдесят тысяч, 
поскольку у него жена в больнице (ну что вы 
смеетесь, а вдруг правда?) и растворился в 
толпе Садового кольца. Завожусь. Двига- 
тель начинает работать, но как только отпу- 
скаю ключ - глохнет. Мой добродетель за 70 
тысяч рублей закрепил под гайку только 




один конец провода! Вторую гайку он не одо- 
лел, хотя она откручивалась так же легко, 
как и первая, и просто обмотал оголенный 
конец вокруг нее. Вибрации работающего 
даже на месте двигателя хватило, чтобы 
контакт нарушился. 

Пока я восстанавливал вариатор, было 
достаточно времени, чтобы успокоиться. Ну 
что собственно произошло? Мы ставили экс- 
перимент - результат налицо. Из двух слу- 
чайных помощников с улицы - два никудыш- 
ные. "Ангел” обещал помочь в течение часа - 
добрался через двадцать минут. Как он ра- 
ботает, я на себе не проверил, но что-то под- 
сказывает мне, что концы провода Миша 
смог бы закрепить нормально. 

А случись что-то более сложное - “Ан- 
гел" эвакуировал бы машину ко мне домой 
(это почти 30 километров) за 389 тысяч в 
любое время суток. Сумма определяется 
столь точно прямо во время разговора с опе- 
ратором по телефону. Он заводит в компью- 
тер все необходимые данные - тип машины, 
откуда и куда везти и т. д., сообщает резуль- 
тат, и вы сразу решаете, устроит ли вас эта 
сумма^ — 

Следующим "испытуемым" стала фирма 
"Альфа-Ринако”. 

Ослабил винты крепления подвижного 
контакта в прерывателе-распределителе, 
"Ребус" не сложнее предыдущего, но мы, по- 
вторяю, не экзамен на сообразительность 
для техников проводим. 

Телефонистка-оператор принимает за- 
каз и назначает тот же срок прибытия ма- 
шины техпомощи, что и у "Ангела”, - один 
час. Вызов стоит 60 тысяч, а оплата работ - 
по прейскуранту, который вы можете изу- 
чить, пока спасители пользуют вашу маши- 
ну. Синий "каблучок" прибыл через 65 ми- 
нут, и мы не будем мелочиться из-за пяти- 
минутного опоздания. 

Два довольно симпатичных парня в си- 
них комбинезонах (почему они сегодня все 
такие приветливые, а?), Анатолий и Алек- 
сей, через десять минут определили неис- 
правность и довольно быстро отрегулиро- 
вали зазор в контактах прерывателя. Дви- 
гатель завелся без проблем. Проверили 
угол замкнутого состояния контактов, ра- 
боту регулятора напряжения. Посоветова- 
ли при случае его заменить - колебания на- 
пряжения великоватьі. Вместе со скрытым 
интервью ребята потратили на нас с "Моск- 
вичом" чуть менее часа. Машины "Альфа- 
Ринако" тоже ездят по городу круглосуточ- 
но без ненужных заездов на базу - очеред- 
ную цель ребятам передают на пейджер. 
Клубных карт, как у “Ангела", они не рас- 
пространяют, но постоянные клиенты все 
же имеются - это те, кто по три-четыре 
раза в год прибегает к их помощи. Сегод- 
няшний вызов обошелся нам целиком в 235 
тысяч рублей, а в случае серьезной полом- 
ки эвакуация стоила бы 400 тысяч. 

Чтобы больше не проводить хирурги- 
ческие эксперименты на живой машине с 
участием "предпринимателей” из разных 
социальных групп, я обзвонил некоторые 
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фирмы в списке Атласа дорог Морквы с 
жалобой на сломавшийся в центре города 
"Москвич". Всем была предложена одна и 
та же ситуация: автомобиль стоит на Суха- 
ревской площади и его нужно починить на 
месте либо доставить на окраину города по 
Дмитровскому шоссе, то есть примерно за 
30 километров. 

Большая часть фирм, занимающихся 
сервисом на дорогах, предлагает только 
эвакуацию сломавшегося автомобиля, при- 
чем только с его полной погрузкой на плат- 
форму. Многие из них уже в два-три часа 
дня советовали подождать до завтра, так 
как их рабочий день подходит к концу. Ре- 
кордсменом по стоимости оказалась фирма 
"Новик", которая запросила за эвакуацию 
800 тыс. руб. (!), но обещала доставку в те- 
чение дня. Фирма "Кэнбер" погрузит ваш ав- 
томобиль за 100 тысяч рублей и попросит 
оплатить каждый километр пути по 10 ты- 
сяч, включая путь до вас от Медведково и 
потом до места, которое вы предложите. В 
нашем сегодняшнем случае мне пришлось 
бы заплатить около 650 тысяч. Хоть и неде- 
1ПевоГзатоПфуглосуточнбГ~~' — — 

На комбинате техпомощи и гаражного 
оборудования, который существует еще с 
"тех” времен, оператор мне прямо посовето- 
вал "поймать кого-нибудь на дороге и дое- 
хать на веревочке”, поскольку у них это удо- 
вольствие обойдется мне в 600 тысяч и 
только завтра с восьми утра. 

"Мосрентсервис" берет за прием заказа 
2,5 ОМ, за погрузку-выгрузку - всего лишь в 
четыре раза больше и по полторы марки за 
километр. Сегодня эвакуация обошлась бы 
мне в 324 тысячи рублей. Это была самая 
низкая цена в нашем списке, но в тот мо- 
мент, когда я звонил, все техники были в 
разъездах, а рабочий день у них кончается в 
восемь часов. Так что если уж ломаться, то 
лучше днем и желательно прямо на террито- 
рии техцентра. 

Задумывая наш эксперимент, мы не пре- 
тендовали на всеобъемлющее исследование 
рынка услуг. Поэтому, может быть, какие-то 
фирмы, оказывающие техпомощь на дороге, 
остались вне поля зрения. Но некоторые вы- 
воды сделать можно. Если уж случилась по- 
ломка, то помощью случайных "прохожих” 
лучше не пользоваться. Их интересует не 
ваша машина, а ваши деньги, но с претензи- 
ями вы к ним, вероятно, никогда не обрати- 
тесь. Если вам повезло сломаться у ворот 
какой-либо техпомощи, смело обращайтесь к 
ним - скорее всего вы сможете сэкономить 
на расстоянии при транспортировке. Возник- 
ли в Москве и фирмы вроде уже знакомых 
нам "Ангела" и "Альфа-Ринако", готовые пре- 
доставить оперативную и круглосуточную 
техническую помощь. Она не дешева, но ка- 
чество их работы, судя по всему, стоит того. 
И все-таки пусть лучше ваша машина не ло- 
мается никогда! 


г 




Юрий КОСТИЦЫН 
Фото Владимира Князева 



НАРУШАТЬ ИЛИ ... 

ВСЕ РАВНО НАРУШАТЬ? 

Если вы до сих пор считали, что знаки 
существуют для информирования участни- 
ков дорожного движения, то не сомневай- 
тесь - это действительно так. Хотя, посмо- 
трев на присланные нашими читателями 
фотографии, в этом легко усомниться. 
Ведь эти знаки не просто дезориентируют 
водителя, а прямо-таки заставляют нару- 
шать предписываемое или запрещаемое. 

Например, бывший город Ленина. В 
его центре, на пересечении улиц Грибое- 
дбваТгГривцова (фото 1) ваше личное де- 
ло поехать прямо (в конце улицы - тупик, 
идет ремонт площади) или, следуя знаку, 
налево. А вот направо - ни-ни. Но именно 
туда отправляет растерянного водителя 
табличка “объезд”, можно сказать, подтал- 
кивая к нарушению. 

Не понравилось? Хотите в первую 
столицу? Дело ваше, только Москва - она, 
как власть пригревающая, ценит беском- 
промиссные знаки. -Причем не только у 
Кремля, зданий Думы, Правительства или 
вокзалов. Вот (фото 2 и 3) обычная улица 
под названием Путевой проезд. Недалеко 
расположено одно из отделений таможни. 
Многочисленные его посетители (разуме- 
ется, люди серьезные и уважаемые) при- 
езжают сюда на машинах. Ставить их не- 
где: проезд хоть и Путевой, но - малень- 
кий. Приходилось оставлять автомобили в 
соседнем дворе. Некоторые жители, по- 
нятное дело, возмутились. Местная 
власть, как (не всегда) водится отреагиро- 
вала: перед въездами во дворы, причем со 
всех сторон, установили знаки “Въезд за- 
прещен”. Видимо, мыслится при этом, что 
и местное население оснастит свои лич- 
ные машины крыльями и пропеллерами. 

Что, не любите запрещающие знаки? 
Хорошо, вернемся к направлениям. Вот 
город Ижевск (фото 4). Площадка перед 
Домом творчества юных. Трудно сказать, 
на чем ездит творческая молодежь, но 
обязывают ее это делать... по тротуарам с 
помощью предписывающего знака. Кроме 
того, запутывают юношей взаимоисключа- 
ющими знаками “Стоянка запрещена” и 
“Место стоянки”... 

Вот и думай, водитель, в Петербурге, 
Москве и Ижевске: нарушать или... все 
равно нарушать? Главное при этом не за- 
бывать: отвечать за последствия придет- 
ся вам. 


Благодарим авторов, приславших 
нам фотографии, А. Травкина (С.-Петер- 
бург); Е. Василенко (Москва) и уже зна- 
комого нам по прошлым выпускам 
“Стоп-ляпа” А. Касимова (Ижевск). 
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в октябрьском номере журнала мы рассказали о двухлетнем разбиратель- 
стве ДТП с участием Юрия Симкина. Обвинения, выдвинутые ГАИ в его 
адрес, были настолько несостоятельными, что редакция решила привлечь 
экспертов, направить запросы в организации, участвующие в деле, вер- 
нее, его затягивании. 


Напомним; авария случилась 
28.10.1994 года. УАЗ-3962 буксировал 
на гибкой сцепке сломавшийся авто- 
мобиль Симкина. Постепенно води- 
тель УАЗа увеличил скорость до 80 
км/ч. На участке дороги, покрытом ле- 
дяной коркой. “Жигули” Симкина нача- 
ло бросать из'стороны в сторону, но 
на его настойчивые сигналы водитель 
УАЗа не реагировал. В результате на 
полосе встречного движения “Жигули" 
столкнулись с “Москвичом”. УАЗ с ме- 
ста происшествия скрылся. 

Административная комиссия 
(группа разбора) Емельяновской ГАИ 
(Красноярский край) 16.11.1994 года 
однозначно признала виновником 
аварии Симкина. На его просьбы по- 
мочь разыскать водителя УАЗа там 
не обратили никакого внимания. Раз- 
говор короткий: плати штраф и заби- 
рай “права”. 

Через несколько дней владелец 
“Москвича” (АО “Торговый дом") сооб- 
щил Симкину, что собирается через 
суд потребовать с него миллионов де- 
сять на восстановление автомобиля. 
Такой суммой Симкин отродясь не 
располагал, и речь уже пошла о про- 
даже квартиры. С трудом удалось уго- 
ворить коммерсантов отложить иск и 
дать возможность отремонтировать 
машину “своими силами”. Продав ос- 
татки своего автомобиля, заняв денег 
у друзей и знакомых, к ноябрю 1995 
года Симкин возвращает восстанов- 
ленный “Москвич” в гараж владельца. 

Конфликт вроде бы исчерпан. Од- 
нако почти через два. года, в январе 
1996-го, из народного суда Железно- 
дорожного района Красноярска при- 
ходит извещение об иске АО “Торго- 
вый дом” в 13,5 миллиона за “упущен- 
ную выгоду” и “моральный ущерб". 
Симкин в отчаянии подает встречный 
иск об отмене постановления Емелья- 
новской ГАИ. 

Состоявшийся 14.03.1996-ГО суд “в 
удовлетворении жалобы на действия 
ГАИ” Симкину отказал. Формальный 
повод - пропущенный десятидневный 
срок подачи жалобы и уплаченный 
штраф. Причем судья даже не поинте- 
ресовался всеми обстоятельствами 
ДТП. Например, почему “Москвич” 


еще до аварии выехал на обочину и 
остановился? Почему водитель букси- 
рующего автомобиля ехал на высокой 
скорости, вследствие чего “Жигули” 
Симкина “летали” по всей щирине про- 
езжей части? Почему игнорировал его 
сигналы? Почему, наконец, суд счита- 
ет, что Симкин “не принял меры к ос- 
тановке транспортного средства”? Он 
что, самоубийца? Мало того, на суде 
Симкин сообщил, что ему удалось ра- 
зыскать автомобиль УАЗ, поэтому ус- 
тановить, кто его водитель, не пред- 
ставляет труда. Начальник Емелья- 
новской ГАИ тут же заявити^4т&-Ѳиѵг- 
кин лжет: никакого УАЗа не было (!), а 
госномер выдуман, дабы затянуть де- 
ло. Та же судьба постигла и прошение 
о проведении экспертизы. 

В конце марта 1996 года Симкин 
сам обратился в Емельяновский 
РОВД и краевое .управление ГАИ с 
заявлением о розыске водителя УАЗа 
по установленному им номеру. Тот же 
начальник Емельяновской ГАИ, кото- 
рому “спустили” бумагу из РОВД, от- 
писал, что автомобиль УАЗ-425 (!) с 
таким номером на учете в Краснояр- 
ском крае не стоит. Между тем замес- 
титель начальника УГАИ УВД адми- 
нистрации Красноярского края сооб- 
щил, что в ходе проверки обнаружен 
УАЗ-3962 с соответствующими номе- 
рами и что его водитель уже дал доз- 
навателю объяснения. Цитируем: “Я 
двигался по своей полосе движения, 
буксируемый автомобиль был немно- 
го левее меня...”; “Я почувствовал, 
что что-то оборвалось у меня, когда 
мимо уже прощли две легковые 
встречные машины, а ГАЗ с будкой 
стал тормозить и выходить на мою 
полосу”; “Жигулей" уже позади меня 
на буксире не было...”; “...не стал воз- 
вращаться назад, так как подумал, 
что там что-то произошло..."; “...на мо- 
ем автомобиле остался только кусок 
буксировочной веревки, которую я в 
Красноярске отвязал и выкинул." 

Чтобы установить имя водителя, 
скрывшегося с места ДТП, краевой 
ГАИ потребовалась всего неделя, и 
Симкин получил, наконец, возмож- 
ность обжаловать постановление в 
прокуратуре Емельяновского района. 


По его заявлению она 8.05.96 опроте- 
стовала решение ГАИ: “действия, при- 
ведшие к ДТП, были предприняты 
только со стороны водителя УАЗа". 
Кажется, победа! Редакция, принима- 
ющая участие в судьбе Юрия Симки- 
на, радовалась вместе с ним. Но... 

Дело отправили обратно, в ГАИ. 
для повторного рассмотрения. Через 
два (!) месяца административная ко- 
миссия Емельяновской ГАИ решила 
вернуться к этому ДТП, и ее началь- 
ник “не имел возражений” по протесту 
прокурора. Однако сообщил, что не 
может отменить собственное реше- 
ние и порекомендовал обратиться в 
УГАИ края. Оттуда Симкина отправи- 
ли обратно, в краевой суд, а спустя 
еще месяц он получил сообщение, что 
дело^ассмѳтр ено (б е з не г о) и вина^ 
Симкина установлена. А как же ина- 
че? Ведь то, опротестованное проку- 
ратурой, постановление ГАИ никто не 
отменял. Зато в силе осталось обви- 
нительное заключение Железнодо- 
рожного суда (ради отмены которого 
и подавал свою жалобу Симкин!). 
Кроме того, суд ссылается на то, что 
он два года (!) “не ставил вопрос” о 
розыске водителя УАЗа. 

Тем временем прокуратура шлет в 
ГАИ новый запрос. И наконец, в авгу- 
сте Емельяновская ГАИ выносит по- 
становление: делопроизводство пре- 
кратить на основании истечения сро- 
ков административного производства! 
(Кстати, срок истек еще 28.12.94, спу- 
стя два месяца после ДТП.) 

После двух лет разбирательств, 
хождений по кабинетам без вины ви- 
новатый Симкин снова оказывается 
перед глухой стеной правовых инстан- 
ций, занявших круговую оборону. Спа- 
сибо еще, что соблюдаются юридиче- 
ские нормы: до окончания разбира- 
тельств по жалобам и заявлениям иск 
“Торгового дома” отложен и в суде не 
рассматривается. А то не миновать 
Симкину участи бездомного. 

Что делать Симкину теперь? Нуж- 
но. снова обративщись в прокуратуру, 
добиться, чтобы УГАИ края отменило 
постановление Емельяновской ГАИ. 
Тогда, из-за вновь открывщихся об- 
стоятельств, суд может принять реше- 
ние в пользу Симкина. Так что придет- 
ся потратить еще немало времени и 
сил, прежде чем добиться справедли- 
вости. Редакция продолжает внима- 
тельно следить за ходом дела... 

Дмитрий ЖЕРНОВ 
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объезд ^ 


ТГ. В каком из показанных направлений 
разрешено движение? 

4 - А и В без ограничений, а Б - в пределах квартала 
для проживающих (работающих) в этой зоне 

5 - только А и В, 6 - только В 


I. Кто из водителей должен уступить дорогу? 

1 - тот, кто дальше находится от перекрестка 

2 - водитель автомобиля 

3 - мотоциклист 


IV. Если мотоциклист, увеличив скорость, опередит автомобиль, 
можно считать такой маневр обгоном? 

11 - на загородной дороге это обгон, в городе - нет 

12 - такой маневр не считается обгоном 

13- в любом случае это обгон 


III. Где должен остановиться водитель, увидев перед собой этот знак? 

7 - в 5 метрах до знака 

8 - непосредственно перед знаком 

9 - на любом расстоянии, но не проезжая знак 

10 - у границы с пересекаемой проезжей частью 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 193 


V. В какой последовательности водители имеют право про- 
ехать перекресток? 

14 - автобус и грузовик; легковой автомобиль 

15 - легковой автомобиль и грузовик; автобус 

16 - автобус; легковой автомобиль; грузовик 


VI. О чем говорит водителю такой знак? 

17 - дальше можно двигаться только налево или направо 

18 - впереди дорога с двусторонним движением 

19 - впереди дорога с реверсивным движением 


отаре? 


Разрешена ли в этом случае стоянка на т) 

20 - запрещена 

21 - разрешена только на краю тротуара 

22 - разрешена, если остается достаточно места 


И(І1І. В каких случаях разрешено движение по трамвайному пути попутного направ- 
ления? 

23 - когда заняты обе полосы данного направления, 24 - при обгоне (объезде), 
25 - при повороте налево или развороте, 26 - все ответы правильные 
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КАБИНА И ЕЕ ОБОРУДОВАНИЕ 


Продолжаем публиковать заметки 
Антона УТКИНА о достоинствах и не- 
достатках ГАЗ-33021. 

По комфортабельности рабочего ме- 
ста водителя “Газель” трудно сравнивать 
с другими грузовиками, и даже легковым 
автомобилям она в чем-то может дать 
фору. Посадка здесь удобнее - подушка 
сиденья гораздо выше педалей, и ноги 
меньше согнуты в коленях. Рулевая ко- 
лонка регулируемая, но в очень малых 
пределах. Уровень шума от двигателя не 
выше, чем на “Волге”. 

А вот гораздо хуже, чем на легковых 
автомобилях, выполнена вытяжная вен- 
тиляция - отверстий в нижней части две- 
рей явно недостаточно. Летом в кабине 
духота, зимой же, при закрытых окнах, 
плохо поступает воздух из “печки”, запо- 
тевают и обмерзают стекла. Напрашива- 
ется мысль самому устранить конструк- 
торскую недоработку. Но как? Врезать в 
крышу фирменный люк будет непросто - 
панель крыши рифленая. Поэтому посту- 
пим проще. 

Вместо заднего правого стекла каби- 
ны вставляем в штатный уплотнитель 
специальный щиток с прямоугольным ок- 
ном (см. рис.), вырезанный из листа алю- 
миния, текстолита или, в крайнем слу- 
чае, фанеры толщиной 5-6 мм. Для за- 
щиты от осадков окно прикрыто сверху 
резиновым козырьком, вырезанным из 
камеры от грузовика. Теперь вентиляци- 
онное отверстие площадью 150-200 см^ 
расположено там, где надо - в верхней 
задней части кабины, и воздух, поступа- 
ющий через воздухозаборник, проветри- 
вает кабину даже при закрытых окнах, 
выходя в зону разряжения между каби- 
ной и тентом кузова. 

Хорошо продумана защита кабины от 
коррозии. Наиболее подверженные ей 
элементы; брыэговики, пороги и отбор- 
товки крыльев сделаны из пластика. 
Уровень исполнения кузовных деталей 
не хуже, чем на “Волге”. Претензии здесь 
могут быть только к качеству покраски, 
которое на ГАЗе хронически хромает. 
Одна из первых нащих марок синтетиче- 
ских эмалей - МЛ-12, которой ГАЗ верен 
уже почти 40 лет (впервые применена на 
ГАЗ-21), используется и поныне. Не слу- 
чайно тюнинговые фирмы всегда пере- 


кращивают “волги” - МЛ-12 почти так же 
неэластична, как и нитроэмаль, и легко 
скалывается. На “Газели” это усугубля- 
ется еще и большим углом наклона капо- 
та. Поэтому уже на новых машинах, ко- 
торые приходят из Нижнего своим хо- 
дом, можно найти на капоте несколько 
мелких сколов эмали, 

В общем, за лакокрасочным покрыти- 
ем кабины нужен постоянный уход - ре- 
гулярный осмотр всей поверхности и не- 
медленное закрашивание сколов. Приме- 
нять для этого МЛ-12 из прилагаемой к 
машине баночки не стоит: полностью ее 
высушить не просто, и дорожная грязь 



превратит подкрашенный участок в тем- 
ное пятно. Лучше сразу купить банку 
фирменной эмали холодной сушки, среди 
номерных колеров которой обязательно 
есть те, которыми окрашивают “газели”. 

Ветровое стекло. Впервые на наших 
машинах оно вклеивается в проем, что 
технологично в производстве, но гораздо 
в большей степени неудобно для потре- 
бителя. Если раньше снять и поставить 
ветровое стекло было минутным делом, 
теперь придется волей-неволей ехать в 
автосервис. Ведь осваивать эту сложную 
и ответственную операцию просто нера- 
ционально. К тому же неудача обернется 
покупкой еще одного стекла. Для жите- 
лей глубинки это вообще может оказать- 
ся проблематичным, поскольку техцент- 
ры АО “ГАЗ" есть далеко не везде. 

И еще. Стекло здесь вклеено не за- 


подлицо с поверхностью кузова, как на 
иномарках, поэтому потребовалось уста- 
новить декоративные пластиковые на- 
кладки. Под ними скапливается листва, 
семена и пух растений, которые образу- 
ют влажную гниющую биомассу, вызыва- 
ющую коррозию металла. Поэтому раз в 
год, в начале зимы, надо снимать на- 
кладки, все прочищать и обрабатывать 
“Мовилем”. 

Арматура дверей вызывает немало 
нареканий владельцев “газелей”. Что ка- 
сается дверных замков, то здесь упреки 
не конструкторам. Замки на “Газели” - 
новейшей конструкции, вильчатого типа, 
и работают мягко и безупречно, если хо- 
рошо смазаны. У тех владельцев, кото- 
рые пренебрегают этим, замки заедают, 
заклинивают. Чтобы выйти из положе- 
ния, они не привинчивают плотно наруж- 
ную часть замка на торце двери. Между 
тем, если сразу перебрать и смазать 
замки, то двери будут работать, как на 
дорогой иномарке, закрываясь от легко- 
го толчка рукой и открываясь при слабом 
нажиме на клавишу. 

Для этого удаляем обивку двери и, 
отсоединив сферические поводки от пла- 
стмассовых наконечников тяг, снимаем с 
двери все части замка. Затем, отвернув 
стопорный болт, снимаем наружный вы- 
ключатель. Теперь надо обильно сма- 
зать все части замка, кроме выключате- 
ля, моторным маслом. Лучше всего это 
делать, полностью окунув замок в масло 
и поработав всеми его подвижными де- 
талями. А вот для смазки выключателя и 
его личинки лучше применить только 
тормозную жидкость БСК (она красного 
цвета) или специальную жидкость для 
замков, но в любом случае - что-то одно, 
либо-либо, так как смешивать разные 
смазки в личинке недопустимо. Жид- 
кость БСК, пожалуй, предпочтительней - 
зимой все равно придется окунать в нее 
ключ, смазывая замерзшую личинку до- 
полнительно. Личинку смазываем, тоже 
полностью окуная в жидкость, для чего 
надо, вынув шплинт, извлечь ее из кор- 
пуса выключателя. 

После смазки все части замка уста- 
навливаем на дверь и нормально затяги- 
ваем винты, причем стопорный болт на- 
ружного выключателя весьма осторож- 
но, проверяя, как проворачивается клю- 
чом личинка (чтобы не перетянуть). Те- 
перь осталось только отрегулировать за- 
щелку замка, предварительно вывернув 
ее из стойки кабины и смазав резьбу 
графитной смазкой. 

В сильные морозы смазка в наруж- 
ном вильчатом механизме может загус- 
теть настолько, что дверь перестанет 
запираться. В этом случае достаточно 
разжижить смазку струей УНИСМЫ или 
ѴѴО-40, направленной в вильчатый ме- 
ханизм. 
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ЛІЫ купили "Волгу" 




"Волга” - как много значило это сло- 
во в советские времена! Это сейчас 
"Волгу" пренебрежительно называют 
"баржой”, "телегой” и другими тихо- 
ходно-неповоротливыми определе- 
ниями. Есть с чем сравнивать. А 
раньше, во времена "железного зана- 
веса”, чести ездить на достижении 
советского автопрома удостаивались 
немногие. Ценили "Волгу” в первую 
очередь за престижность - как сим- 
вол властных привилегий или мате- 
риального благосостояния. Недаром 
же хлопковые, цитрусовые и прочие 
"короли”, как и номенклатура, других 
машин не признавали. 

Многое изменилось с тех пор. Сегодня 
"Волга" стала вполне доступна и для менее 
амбициозных потребителей. Среди них не- 
давние владельцы рассыпающихся на наших 
дорогах "запорожцев”, "жигулей" и "москви- 
чей", ценящие в первую очередь не ско- 
рость, а вместимость и прочность. Многие 
из них - те, кто живет в глубинке, вдалеке 
от фирменных СТО - вынуждены содержать 
машину, опираясь в основном на свои сипы 
и знания. Да и не только они - сервис сей- 
час ох как дорог! 
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Должны признаться, "Волге” журнал 
уделял мало внимания, отдавая предпочте- 
ние отечественным малолитражкам, вла- 
дельцы которых составляют костяк читате- 
лей журнала. Не последнюю роль в этом иг- 
рало отсутствие такого автомобиля в парке 
редакционных машин. Ныне, когда "Волга" 
по числу продаж в России уступает только 
"вазовским" машинам, мы решили открыть в 
"За рулем” новую рубрику для старых, но- 
вых и будущих владельцев этой марки и 
приобрели с этой целью ГАЗ-31029, пола- 
гая, что наш опыт его эксплуатации заинте- 
ресует читателей. 

При выборе автомобиля мы исходили из 
следующих приоритетов в его комплектации; 
передние тормоза - дисковые с однопоршне- 
вой плавающей скобой типа "Колет” {по ли- 
цензии английской фирмы "Лукас"); передняя 
подвеска - с измененными углами установки 
колес; шины - низкопрофильные 195/65Р115, 
колесо размером 6 Ѵг 3 х 15 Н2 ЕТ 45; руле- 
вое управление - с гидроусилителем руля с 
осевым распределителем на поперечной ру- 
левой тяге; задний мост - неразъемный, с 
увеличенной на 20 мм колеей колес. 

Машину приобретали обычным сегодня 
для рядовых покупателей способом - пошли 
в магазин, отдали деньги и вот он - новень- 


Наше приобретение. 


кий автомобиль с чистой пепельницей. Ины- 
ми словами, "Волга" нам досталась с конвей- 
ера, без "блатного” отбора, со всеми серий- 
ными огрехами. 

Правда, предварительно обзвонили не- 
сколько фирм-дилеров ГАЗа, чтобы узнать 
разброс цен в зависимости от комплектации 
и предоставляемых услуг. Ориентируясь на 
цену конца августа - около 41 млн. рублей с 
оформлением машины, обратились к одной 
из фирм, где нам по телефону наиболее ква- 
лифицированно разъяснили весь процесс 
покупки нужной машины. Нашим требовани- 
ям лучше всего соответствовала 330-я ком- 
плектация ГАЗ-31029, дополнительно осна- 
щенная анатомическими передними и задни- 
ми сиденьями с подголовниками, управляе- 
мыми из салона зеркалами наружного обзо- 
ра и пластиковыми колпаками на колесах. 
Плюс к этому гарантия на год или 50 тысяч 
километров пробега. 

За все перечисленные отличия от базо- 
вой комплектации пришлось доплатить 
шесть миллионов. Окончательная цена ав- 
томобиля - 56 млн. рублей, включая 20% 
НДС. Еще три с половиной миллиона ушло 
на установку импортной сигнализации, под- 
крылков и антикоррозионную обработку. 

Итак, вот она, "красавица народная”, - 
перед нами. Постараемся теперь объектив- 
но рассказать о своих впечатлениях. 

Речь пойдет о дефектах и неисправно- 
стях, выявленных на первых полутора тыся- 
чах километров. Говорить о том, что огорчи- 
ло, в первой публикации не хотелось, однако 
"динамика” появления отказов вынуждает 
делать это. Началось с малого - плохого 
контакта в цепи питания микропереключате- 
ля ЭПХХ и выскочившей проволоки из-под 
стопорного винта в приводе замка капота. 


аша 
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первые впечатления 


После рЬсстановления контакта двигатель 
перестал глохнуть, а загнутая за упором 
проволока вселила надежду, что проблемы с 
открыванием капота в дальнейшем не будет. 

Такие "мелочи", как неотрегулирован- 
ные замки всех дверей и багажника, отсутст- 
вие заглушки ниши радиоприемника и двух 
трубопроводов приточной вентиляции сало- 
на, может быть, для начала и стоило опус- 
тить, но, во-первых, двери и багажник на 
"Волге” прекрасно закрываются с первого 
раза, если их отрегулировать, во-вторых, эта 
заглушка, будь она на законном месте, за- 
метно улучшает внешний вид приборной па- 
нели. Наконец, установив отсутствующие по 
неизвестной причине трубопроводы системы 
вентиляции, мы убедились в том, что элект- 
родвигатель вентилятора отопителя не толь- 
ко шумит, но и, как положено, гонит воздух. 

Серьезно озаботил отказ сцепления в 
самом начале эксплуатации. Все произошло 
очень быстро, в ходе одной поездки. Снача- 
ла для каждого переключения передач тре- 
бовались дополнительные усилия на рыча- 
ге, затем - многократное "выжимание" педа- 
ли сцепления. Наконец, оно полностью отка- 
зало. Причина - трещина в бачке главного 
цилиндра, появление которой без видимых 
на то причин - загадка. Заменой бачка, за- 
правкой жидкостью и прокачкой системы 
ремонт не ограничился. Ход наружного кон- 
ца вилки выключения сцепления после про- 
качки оказался менее требуемых 1 4 мм. Это 
было следствием недостаточно полного хо- 
да педали - потребовалась регулировка 
длины толкателя главного цилиндра. 



Работа тормозной системы нашего авто- 
мобиля с первых дней заслуживала превос- 
ходной оценки. Но и тут не обошлось без 
ложки дегтя. При торможении появились зна- 
комые многим колебания педали. Часто это 
происходит в результате утечки тормозной 
жидкости и попадания ее на колодки. Именно 
это вскоре и подтвердилось - сработал сиг- 
нализатор падения уровня жидкости в бачке 
главного тормозного цилиндра. Утечка жид- 
кости была вызвана слабой затяжкой болта 
крепления переднего тормозного шланга. 
Комментарии, как говорится, излишни. 

После ТО-1 появился дефект в работе 
указателя давления масла: после пуска хо- 
лодного двигателя стрелка на некоторое 
время зависала на правой половине шкалы и 
отказывалась реагировать на понижение 
оборотов, а по мере прогрева двигателя 
плавно смещалась вле^о и затем надолго за- 
стывала у минимальной отметки, на этот раз 
игнорируя увеличение оборотов. Серьез- 
ность дефекта подтвердила мерцающая на 
повышенных оборотах двигателя лампа ава- 
рийного падения давления масла. Виной все- 
му оказался брак в изготовлении перепуск- 
ного клапана масляного фильтра, точнее, 
его текстолитовой пластины. Заусенцы на ее 
боковой поверхности цеплялись за стенки 
центрального стержня, клапан заклинивало 
в приоткрытом положении. На первой тыся- 
че километров это не проявлялось благода- 
ря матерчатому фильтрующему элементу. 
Его пропускная способность выше, чем у 
картонного, и для открытия перепускного 
клапана давления масла было мало. При пу- 
ске холодного двигателя с картонным 
фильтром открывался и заедал перепускной 
клапан. Убрав с помощью наждачной бумаги 
злополучные заусенцы, удалось полностью 
восстановить работоспособность системы. 

Итак, первые поездки на "Волге” во мно- 
гом подтвердили справедливость многих не- 
лестных отзывов о качестве сборки этого ав- 
томобиля. Некоторые дефекты, не будь они 
вовремя устранены, могли иметь серьезные 
последствия. Учтем еще один аспект этой 
проблемы: автовладелец без слесарных на- 
выков, пожалуй, не вылезал бы со СТО! 

Что ж, поездим еще... 

Александр ПОПОВ, 
Олег БУДКИН 
Фото Сергея Иванова 



Хорошо виден вентилируемый тормозной диск 
с плавающей скобой. 



Бачок гидроусилителя руля нашел свое место 
под капотом. ^ 



Неразъемный задний мост обеспечивает легкий 
доступ к дифференциалу и главной передаче. 



Мощность на гидроусилитель руля передается 
клиновым ремнем с третьего ручья шкива ко- 
ленвала. 
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ВАЗ-2 1093 

“Девяносто третья” живет в редак- 
ции уже более полутора лет. Пробег 
перевалил за 43 тысячи километ- 
ров, и последние десять оберну- 
лись рядом неприятностей... 

Однажды по дороге на работу я обна- 
ружил тонкое, “змеиное” шипение где-то 
в зоне педалей. Сообразив, что появле- 
ние здесь пресмыкающегося маловероят- 
но, через несколько секунд сделал груст- 
ный вывод: что-то произошло с вакуум- 
ным усилителем тормозов. Симптомы де- 
фекта? Вот они: если педаль не нажата, 
вы слышите, как подсасывается в усили- 
тель воздух. Чуть притронулись ногой - 
звук меняется... Начали легонько тормо- 
зить - шипение прекращается. Собствен- 
но процесс торможения как будто ничем 
от “нормы” не отличается, за исключени- 
ем завершающего этапа: освобожденная 
педаль тормоза почему-то возвращается 
в исходное положение замедленно, слов- 
но зависая в немного приторможенном 
состоянии. 

Вот этот-то “пустячок” больше всего 
и беспокоил, так как сама природа дефе- 
кта - едва вспомнилось устройство уси- 
лителя - стала ясна и опасной не пред- 
ставлялась. Дело в том, что наблюдение 
за процессом растормаживания машины 
показало: из-за такого “зависания” каж- 
дое торможение автомобиля оказыва- 
лось слегка затянутым. Представьте это 
- и вы поймете, какие неудобства возни- 
кают. О повышенном износе тормозов. 


Поврежденный защитный чехол вакуумного уси- 
лителя - причина подсасывания воздуха. 



ШИН или увеличенном расходе бензина 
уже и не говорим! 

Итак, что же случилось? Если хоти- 
те, можете взглянуть на чертеж усилите- 
ля, имеющийся в любой книге, и вы пой- 
мете, что такая неполадка возможна 
лишь в одном случае - если в атмосфер- 
ную полость воздух подсасывается, ми- 
нуя законный путь через фильтр. Напри- 
мер, если в корпусе появилась дырка. В 
этом случае, пока вы не тормозите, атмо- 
сферная полость сообщается с вакуум- 
ной (клапан открыт) - и вы слышите звук 
засасываемого воздуха. (Кстати, обедня- 
ющего топливно-воздушную смесь во 
впускной трубе за карбюратором, что са- 
мо по себе уже не здорово. Правда, в на- 
шем случае этот эффект был не сильно 
выражен и на работе мотора практиче- 
ски не сказывался.) 

...Когда вы тормозите, закрывшийся 
клапан разобщает полости усилителя,, в 
атмосферную начинает поступать воздух 
через фильтр, обычным путем - и шипе- 
ние прекращается. Ясно, что на самом 
торможении такой “подсос” не сказыва- 
ется. Но что происходит при расторма- 
живании? 

Теперь, открывшись, клапан вновь 
сообщает вакуумную и атмосферную по- 
лости, одновременно прекращая поступ- 
ление воздуха через фильтр - в исправ- 
ном усилителе очень быстро разрежение 
в обеих полостях становится одинаковым, 
и педаль легко возвращается в исходное 
положение. Когда же в атмосферную по- 
лость проникает “левый” воздух, давле- 
ние в ней несколько выше, чем в вакуум- 
ной. Результат - замедленное возвраще- 
ние механизма усилителя к исходному по- 


Деформированные пластины диафрагменной пру- 
жины. 



ложению, зависание педали тормоза. 

Что поделаешь? Пришлось на 37-й 
тысяче километров пробега “девятки” по- 
купать новый вакуумный усилитель для 
замены дефектного. А вот и он на снимке. 
Как видите, мы не ошиблись в диагнозе: 
резиновая “гармошка” почему-то порва- 
лась в том месте, где она выходит из-под 
металлического корпуса. Здесь и подсасы- 
вался воздух. Можно было бы на этом и 
поставить точку, уподобившись Карлсону: 
“Дело-то житейское!” Но не хочется. Худо- 
бедно, а за новый “вакуумник” пришлось 
заплатить 220 тьюяч из кассы издательст- 
ва - как при этом не вспомнить о том, что 
когда-то у автора имелся ВАЗ-21 05, про- 
шедший полмиллиона километров и сей- 
час принадлежащий уже другому владель- 
цу - а “вакуумник” все еще исправен! Со- 
гласитесь, тут есть из-за чего грустить... 

Впрочем, последние тысячи километ- 
ров, о которых мы ведем речь, заставили 
издательство еще раз раскошелиться по- 
крупному. Если читатель помнит, про- 
шлой зимой на “девятке” мы заменили 
муфту сцепления. Новая оказалась не- 
много шумноватой. Сейчас уже можно 
подвести итог: этот шум отнюдь не исчез, 
никакой “приработки”, на которую упова- 
ли отдельные наши специалисты, не слу- 
чилось. С течением времени шум про- 
грессировал, да и муфта как-то работала 
неважно (особенно заметно это было во- 
дителям, не привыкшим к этой машине). 

Пришлось агрегат разобрать (об 
этом - самостоятельный материал в дан- 
ном номере журнала). И выяснилось: вы- 
жимной подшипник сильно изношен, от- 

Центральная втулка ведомого диска, провернув- 
шаяся из-за износа шлицев, - на снимке виден ци- 
линдрический поясок с остатками шлицев по 
краю. (Рядом следы работы отрезного круга, с по- 
мощью которого узел разобран.) 
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дельные пластины диафрагменной пру- 
жины деформировались (см. фото 2), а 
центральная втулка ведомого диска бол- 
тается в посадочном месте. Остается 
только гадать, сколько еще времени она 
бы продержалась до полного фиаско, как 
это недавно уже было на другой редакци- 
онной “девятке”. Тогда мы познакомились 
с еще одним дефектом ныне выпускае- 
мых муфт сцепления: если шлицы в поса- 
дочном месте втулки полностью изнаши- 
ваются... она проворачивается относи- 
тельно диска - и вы... “приехали”! Это 
видно на третьем снимке. 

Сейчас на автомобиль установлена 
(комплектом) итальянская муфта. Посмо- 
трим, как она будет служить. 

Итак, будь этот автомобиль в част- 
ных руках, последние тысяч десять кило- 
метров вряд ли принесли бы владельцу 
много радости. Добавьте к цене усилите- 
ля еще около 500 тысяч рублей, да не за- 
будьте о стоимости работ! (Мы-то выпол- 
няли их своими силами...) 

Чтобы наш отчет не был слишком 
мрачным, традиционно отметим, что в 
других отношениях автомобиль нас не ра- 
зочаровывает. Иными словами, двигатель 
пока работает нормально, кузов не имеет 
заметных точек коррозии, двери легко от- 
крываются и закрываются, особенно пос- 
ле того, как все замки были отрегулиро- 
ваны и смазаны. (Заводская “регулиров- 
ка” называться этим словом не имеет 
права!) Охранная сигнализация и проти- 
воугонные системы выполняют свои обя- 
занности, но все же на стоянке одно из 
колес непременно фиксируем с помощью 
популярного “бульдога”... В целом - нор- 
мальная “разъездная” машина, на боевом 
счету которой уже немало поездок в от- 
даленные города и веси... 

Эдуард КОНОП 


// 


ОКА 


// 


лось аккуратно, поскольку родные 
амортизаторы полностью потеряли ра- 
ботоспособность. И купили мы уже, 
было, новые детали для ремонта под- 
вески, и собрались ехать до ближай- 
шего подъемника, как вдруг ... 


Перевалив шестидесятитысячный ру- 
беж, наша старушка “Ока” (год выпус- 
ка - 1992, изготовитель - ВАЗ) продол- 
жала наматывать километры на одо- 
метр. Казалось, машину подменили, и 
все болячки, о которых шла речь в 
журнале (1995, № 7 и 1996, № 5), оста- 
лись позади. Ездить, правда, приходи- 


Этот самый “вдруг" оказался более 
чем неожиданным, а оттого особенно не- 
приятным. На загородном шоссе во время 
обгона очередного грузовика-тихохода 
ровно до того жужжащий двигатель разра- 
зился резким кратковременным звоном, 
напоминающим любимый в народе “звон 
пальцев”, и тут же скис. Автомобиль, прав- 
да, способности передвигаться не поте- 
рял, но очень уж неуверенно работал мо- 
тор, “умирал” на малейших подъемах, грел- 
ся, трясся, как в припадке, на холостых 
оборотах и постоянно норовил заглохнуть. 

Собранный по се^чу поводу консилиум 
крупных и не очень специалистов поста- 
вил диагноз быстро и точно: один цилиндр 
работает с перебоями. Причину же иска- 
ли, наоборот, довольно долго. Сначала 
проверили систему зажигания, потом гре- 
шили на сбитые фазы газораспределения, 
выдвигались еще какие-то невнятные вер- 
сии. О самом худшем все молчали до пос- 
леднего, но прибор - лишенная эмоций 
железка со стрелкой - был неумолим: 
компрессия во втором цилиндре - чисто 
символическая. Скорее всего, прогорел 
выпускной клапан. Что вскоре и подтвер- 
дило вскрытие. 

Сейчас, когда мотор уже отремонти- 
рован, загадка клапана остается неразре- 
шенной. Он точно не был “перетянут”, то 
есть постоянно приоткрыт. Замер ком- 
прессии, проведенный за неделю до ЧП, 
дал следующие результаты: 10,5 и 10,7, 
что для немолодого мотора очень непло- 
хо. Тем не менее мы решили применить 
восстанавливающую присадку “Лубри- 
филм”, о действии которой расскажем 
позднее. 

Зажигание “Оки” регулируется раз и 
навсегда, однако неплохо все же за ним 
следить, что мы регулярно и делали. Та- 
ким образом, клапан не был поврежден 
поздним зажиганием. Состав смеси тоже 
мог повлиять на его работоспособность. 
Слишком бедная - не самый лучший друг 
выпускных клапанов. Но уж чего наш ВАЗ- 
11 11 не знал, так это бедных смесей. Ре- 


гулировки всегда проводились так, чтобы 
исключить вопросы борцов за чистоту 
воздуха во время очередной “кампании”, 
но “душить” мотор дальше смысла нет. И 
без того слабенькая “Ока" начнет дергать- 
ся, будет вяло откликаться на педаль га- 
за. А для городской езды это самый худ- 
ший и опасный вариант. 

Ну и последняя версия - мягко гово- 
ря, плохой бензин. За качество того, что 
продают под маркой АИ-93, ручаться я не 
могу, но заправлялся всегда в местах про- 
веренных и надежных. 

Когда пришлось ставить “Оку” на при- 
кол для ремонта двигателя, произвели ре- 
визию ходовой части. Заменили все воз- 
можные резинки, передние стойки, задние 
пружины и амортизаторы. Самой крупной 
деталью, которую пришлось менять, ока- 
зался подрамник двигателя. В свое время 
пришлось помучиться с ерзающей по нему 
рейкой. Тогда строптивый рулевой меха- 
низм удалось закрепить, но, как выясни- 
лось, ненадолго. Рейка снова пришла в 
движение, и крепящие ее болты, которые 
пронзают трубы подрамника насквозь, 
разбили в нем огромные дыры. Сама рей- 
ка, кстати, оказалась тоже изрядно раз- 
болтанной. Дают, видимо, знать о себе 
кривые колеса. Катятся они по хитрой 
траектории, а все толчки и удары, при 
этом возникающие, принимает на себя все 
та же рейка. 

О том, что колеса “Оки” первоначаль- 
но заданную им округлую форму сохраня- 
ют недолго, распространяться уже надое- 
ло. Чтобы эту неприятную тему закрыть 
раз и навсегда, мы решили потратиться на 
диски из легкого сплава. Заодно попробу- 
ем обуть “Оку” в импортную резину. Благо, 
сейчас появилось немало фирменных ком- 
плектующих и различных аксессуаров для 
ВАЗ-1 111. Мы постараемся их опробовать 
и дать заключение о полезности и целесо- 
образности установки того или иного уст- 
ройства. 

Вообще, судя по всему, тем для буду- 
щих материалов об “Оке” будет в достат- 
ке. К семидесяти тысячам зашумела ко- 
робка. В следующий раз непременно рас- 
скажем, отчего это произошло и какой ре- 
монт потребовался. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 

ЗА РУЛЕМ 12/96 107 




I 



І-ЧІ/1 


ГЧ. у І-» ^ ■ "Ѵ ■■і:5ХЧ •-■У^ ІІІ^ІѴІ"” 


МЕНЯЕМ 

СЦЕПЛЕНИЕ НА “САМАРЕ” 


Эту операцию приходится выполнять, 
когда сцепление начинает буксовать либо 
■‘вести”, то есть перестает передавать пол- 
ностью крутящий момент от двигателя к 
трансмиссии или - при необходимости - 
отключать его. Подробно о том, как это 
проявляется и в чем причина, мы писали 
не раз (последний - в ЗР, 1995, Мд 9). 
Сейчас лишь коротко напомним о некото- 
рых важных моментах. Сцепление буксует 
- автомобиль на нажатую педаль газа 



(возросшие обороты) реагирует неохотно, 
как бы сам решая, ехать или нет. Значит, 
пружина недостаточно сильно сжимает 
диски между собой. Наиболее вероятная 
причина - износ накладок ведомого диска. 

В “самарах” нередкая причина этого - в 
неправильном пользовании педалью сцеп- 
ления. Дело в том, что здесь, в отличие от 
“жигулей", привод беззазорный, то есть вы- 
жимной подшипник постоянно прижат к 
диафрагменной пружине и потому всегда 
вращается, когда работает двигатель. По 
мере износа диска увеличивается ход пе- 
дали и она поднимается. Если привод не 
регулировать, колено водителя “упрется в 
подбородок". Дабы избежать этого, он ин- 
стинктивно отпускает педаль не до конца. 
Так и ездит - почти все время с выжатым 
сцеплением. В результате диски постоянно 
пробуксовывают и накладки быстро исти- 
раются. Иногда их приходится менять через 
30, а то и 20 тысяч километров. 

Сцепление “ведет” - при выжатой пе- 
дали автомобиль продолжает реагировать 
на газ. Нажал - а он поехал. Чаще это 
проявляется так; сцепление выключено, но 
ни одна передача (при работающем мото- 
ре) не включается. Диски не расходятся на 
должную величину и продолжают контак- 
тировать друг с другом. С таким дефектом 
сталкиваются, когда автомобили долго 
стоят без движения. У них диски как бы 
склеиваются между собой. В других слу- 
чаях виновата сломавшаяся демпферная 
пружина, части которой попадают под вы- 
жимной диск и не дают ему отойти. 

На нашем автомобиле поводом для 
ремонта послужил неприятный звук в зоне 
сцепления при работающем на холостом 
ходу моторе, а кроме того, стали ощу- 
щаться рывки при разгоне и торможении 
двигателем. Как выяснилось после раз- 
борки, зто было вызвано перекосом шли- 
цевой втулки ведомого диска, в результа- 
те чего сцепление не полностью выключа- 
лось и нечетко включалось. 

Итак, приступаем к делу. Для демон- 
тажа коробки передач специальный инст- 


румент не потребуется. Необходимы на- 
бор головок с удлинителями и карданным 
шарниром, а также оправка для центров- 
ки нового ведомого диска сцепления на 
маховике. 

Работы лучше выполнять на яме или 
подъемнике и вдвоем с помощником. Сна- 
чала отсоединяем провода от аккумуля- 
торной батареи и снимаем ее с автомоби- 
ля. Крестообразной отверткой отвинчива- 
ем винт крепления датчика верхней мерт- 
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ВОЙ точки и вынимаем его. Плоскогубцами 
отворачиваем гайку троса привода спидо- 
метра и вынимаем его из коробки (фото 
1). Подняв педаль сцепления до упора 
кверху, снимаем наконечник троса с вилки 
выключения сцепления (фото 2). Двумя 
ключами “на 17” ослабляем, а затем не- 
много отворачиваем гайку, крепящую трос 
на коробке передач (фото 3). Вынимаем 
трос из кронштейна. Ключом “на 1 3” отво- 
рачиваем гайку “плюсового” провода на 
стартере и отсоединяем его вместе с про- 
водом тягового реле (фото 4). 

Головкой “на 19” с удлинителем и 
мощным рычагом отворачиваем два бол- 
та, притягивающих сверху коробку (картер 
сцепления) к блоку двигателя (фото 5). 
Второй болт на снимке не видно - он на 
той же высоте и ближе к моторному щиту. 
Отверткой поддеваем за специальный ус- 
туп колпак, защищающий гайку ступицы 
колеса, и вынимаем его (фото 6). Торцо- 
вым ключом “на 30” отворачиваем эту гай- 
ку, включив предварительно первую пере- 
дачу (фото 7). Напомним, что момент ее 
затяжки большой, 25 кгс м, поэтому, если 
не хватит сил, можно ударить по ключу 
ногой. Здесь время пояснить, зачем мы 
проделали именно эту операцию. 

Добраться до сцепления можно двумя 
способами - отсоединить и отвести короб- 
ку в сторону или снять ее полностью. Во 
втором случае необходимо выполнить ряд 
дополнительных работ: слить масло (по- 
том залить), вынуть полуоси (приводы) из 
коробки, отвернуть еще одну шаровую 
опору. Мы остановились на первом вари- 
анте, как менее трудоемком. 

Поднимаем автомобиль или вывеши- 
ваем колеса, если работаем на яме. Клю- 
чом “на 10” отворачиваем шесть болтов 
левого, по ходу машины, защитного щитка 
(фото 8), вынимаем его из-под правого 
щитка и снимаем с машины (фото 9). Отк- 
лючаем провода от включателя света зад- 
него хода (фото 10). Головкой “на 24" ос- 
лабляем гайку крепления растяжки на ры- 
чаге подвески (фото 11). Торцовым клю- 
чом “на 13” отворачиваем три болта крон- 
штейна передней растяжки (фото 12) и по- 
ворачиваем ее вниз (фото 1 3) - теперь она 
не будет препятствовать демонтажу ко- 
робки передач. 

Двумя ключами “на 13" ослабляем за- 
тяжку хомута тяги на штоке выбора 
передач (фото 14). Разъединяем эти де- 
тали (фото 15). Ключом “на 13” отворачи- 
ваем гайку крепления “массового” прово- 
да к силовому агрегату и снимаем его со 
шпильки (фото 16). Торцовым ключом “на 
17” отворачиваем два болта, крепящих 
левую шаровую опору к поворотному ку- 
лаку (фото 17). Делать это следует акку- 
ратно - можно свернуть головку болта, 
тогда придется высверливать остатки из 
кулака. А отверстия в нем - не сквозные! 
Если болт “не идет”, попробуйте постучать 
по его головке (чтобы осадить резьбу), а 
затем поворачивать в разные стороны. 
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Двумя ключами “на 17” отворачиваем 
болт крепления левой опоры силового аг- 
регата к кузову (фото 18) и, надавив на 
коробку снизу, вынимаем этот болт. Отво- 
рачиваем ключом “на 1 0” три болта защи- 
ты картера сцепления (фото 19). Торцо- 
вым ключом “на 19” с удлинителем и кар- 
данным шарниром отворачиваем возле 
правого привода гайку крепления коробки 
передач к блоку мотора (фото 20). Г олов- 
кой “на 17” отворачиваем не до конца две 
гайки задней опоры силового агрегата 
(фото 21). Под коробку подводим специ- 
альную подставку. Выколоткой выбиваем, 
насколько возможно, привод из ступицы 
правого колеса. Полностью отворачиваем 
две гайки “на 17” задней опоры. Аккуратно 
вдвоем с помощником опускаем коробку 
вниз, насколько позволяет правый привод, 
и кладем ее на подставку. Не забываем 
при этом постепенно вынимать правый 
привод из ступицы колеса. 

Фиксируем деревянным клином или 
другим подходящим предметом двигатель 
в наклонном положении. Отворачиваем 
головкой “на 19” последний болт крепле- 
ния коробки (фото 22). Покачивая вверх- 
вниз коробку, снимаем ее с направляющих 
втулок блока цилиндров и отводим в сто- 
рону до тех пор, пока не выйдет первич- 
ный вал и не образуется достаточно места 
для демонтажа сцепления. При этом пра- 
вый привод выводим из ступицы (фото 23), 
а левый - смещаем влево вместе со стой- 
кой. Коробку вновь ставим на подставку 
(фото 24). Торцовым ключом “на 10” отво- 
рачиваем шесть болтов крепления “корзи- 
ны” сцепления к маховику (фото 25). От- 
водим “корзину” и достаем ведомый диск 
сцепления (фото 26). 

Теперь немного о “технологии” второ- 
го способа, упомянутого выше. Вместо 
гайки ступицы отворачиваем два болта 
шаровой опоры, сливаем масло из короб- 
ки и мощной монтировкой (желательно от 
грузовика) резким движением выталкива- 
ем полуоси (приводы) из коробки. Дальше 
отсоединяем ее так, как было описано. 

Сборку проводим в обратной после- 
довательности. К этому несколько заме- 
чаний. 

При установке (как и демонтаже) ко- 
робки передач следите за тем, чтобы пер- 
вичный вал не опирался о лепестки пру- 
жины: их нетрудно погнуть, как это случи- 
лось, например, на нашем автомобиле. 
Если сцепление проработало достаточно 
долго (80 и более тысяч километров), не 
скупитесь - поменяйте все детали сразу 
(подшипник, диск и “корзину”). Таким об- 
разом вы избавите себя от необходимости 
в скором времени повторного ремонта. 
Впрочем, многое зависит от того, какого 
качества детали вы поставите. Мы, к при- 
меру, меняли вроде бы неплохое - анг- 
лийской фирмы “ОН”. А проработало оно 
всего-то 20 тысяч километров... 

Ф Ф * 
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боимиСилами 


АКОЙ НЕЗАМЕТНЫЙ 

ПОДШИПНИК 


Длительная эксплуатация автомобилей "Волга”, "Жигули”, 

’’ Москвич-21 40” и ряда других приводит к износу переднего 
подшипника первичного вала в коробке передач. Как его 
заменить, рассказывает Росс ТВЕГ. 


Многим из нас хорошо знакома 
классическая коробка передач - 
трехвальная. Первичный (ведущий) 
вал имеет две опоры; одну - в гнезде 
коленчатого вала, а другую - в пе- 
редней стенке картера коробки пере- 
дач. Вторичный (ведомый) вал тоже 
двухопорный. Передняя его опора 


муфта сцепления выключена и ко- 
ленчатый вал разобщается с первич- 
ным валом, то есть когда 
они вращаются с разными 
частотами. 

К сожалению, иногда из 
этого делают неверные вы- 
воды. Многие (даже доволь- 
но опытные!) автомобилисты 
полагают, что коль скоро 
роль этого подшипника "вто- 
ростепенная", то и преувели- 
чивать значение его износа 
не стоит. Как показал опыт, 
на некоторых автомобилях 


подшипник оказывается настолько из- 
ношен, что радиальный люфт в нем 
приближается к миллиметру. Еще ху- 
же, если подшипник разрушается, на- 
пример, ломается сепаратор, а шари- 
ки, получив дополнительную свободу, 
начинают собираться в "кучу”. 

Что происходит в этих случаях? 
При работающем двигателе на низких 
оборотах (например, холостого хода) 
вы можете слышать какой-то ненор- 
мальный шум, щелчки от соударения 
деталей, так как передний конец пер- 
вичного вала как бы ищет устойчивое 
положение. Стоит выключить сцепле- 



Рис. 1 . Схема установки первичного вала 
коробки передач: 1 - коленчатый вал; 

2 - маховик; 3 - первичный вал; 

4 - передняя крышка; 5 - картер 
сцепления; 6 - картер коробки передач; 
7 -задний подшипник первичного вала; 
8,11 - стопорные кольца; 

9, 10 - пружинные шайбьг 12 - передний 
подшипник первичного вала. 


представляет собой роликовый под- 
шипник, который расположен в пер- 
вичном вале, а задняя - шариковый, в 
задней крышке коробки. Обе опоры 
промежуточного вала находятся в 
крышках коробки передач. 

Довольно "деликатным”, если го- 
ворить об опорах, оказывается поло- 
жение первичного вала, передняя 
опора которого не является деталью 
коробки передач, а ее возможные пе- 
ремещения (в частности, колебатель- 
ные) во многом определяются состоя- 
нием коленчатого вала и его опор. 
Схема установки первичного вала по- 
казана на рис. 1 . 

На машинах подобной схемы пе- 
редняя опора первичного вала обыч- 
но представляет собой небольшой (в 
сравнении с другими) шарикоподшип- 
ник, и даже не очень искушенный в 
механике автомобилист понимает; это 
неспроста. Подшипник при включен- 
ном сцеплении не работает, а необ- 
ходимость в нем возникает лишь в 
короткие промежутки времени, когда 
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Рис. 2. Приспособление для выпрессовки 
подшипника; 1 -лапки; 2 -пластины; 

3 - стержень; 4 - груз; 5 - гайка (упор); 
6 - гайка; 7 - винт. 
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ние, увеличить обороты, а затем 
включить, как тотчас могут возникнуть 
неприятные вибрации: при подобной 
"свободе” переднего конца вала пос- 
ледний вместе с установленным на 
его шлицах ведомым диском сцепле- 
ния смещается в сторону на величину, 
зависящую от состояния подшипника. 
Теперь вращение этой пары деталей 
происходит вокруг собственной оси, 
которая, в свою очередь, с этой же 



Рис. 3. Оправка для запрессовки подшипника 
первичного вала. 


частотой вращается вокруг оси колен- 
вала на расстоянии Р - по плоскости 
подшипника. Это явление обычно на- 
зывают прямой синхронной прецесси- 
ей, но здесь важно понимать не 
столько тонкости "физики”, сколько ее 
возможные последствия. 

Прежде всего вспомним, что на 
заднем конце первичного вала вы- 
полнены два зубчатых венца. Один - 
с косыми зубьями - находится в по- 
стоянном зацеплении с зубчатым 
венцом промежуточного вала. Другой 
- с прямыми - предназначен для ус- 
тановки механизма синхронизатора 
четвертой передачи. Перекосы в этих 
механизмах недопустимы, так как мо- 
гут быть первопричиной не просто из- 
носа, а катастрофических поломок - 
зубьев, валов, ведомого диска сцеп- 
ления с его накладками, демпфирую- 
щими устройствами и так далее... А 
каково приходится роликовому под- 
шипнику первичного вала! 

Не менее опасны и возникающие 
при подобном развитии событий не- 
уравновешенные силы: вал и диск ве- 
дут себя так, будто они не отбаланси- 
рованы. Результат - сильные вибра- 
ции, неприятные для водителя, но еще 
больше - для самой машины, так как 
им сопутствуют высокие вибрацион- 
ные напряжения в деталях. Взгляните 
еще раз на рис. 1 , показывающий, как 
в коробке передач "жигулей”, напри- 
мер, установлен задний шарикопод- 
шипник первичного вала. В осевом 


направлении наружное кольцо нагру- 
жено некоторой силой с помощью 
пружинной конусообразной шайбы 9, 
а внутреннее - шайбы 10. Поломка 
шайбы 9, часто случающаяся при дли- 
тельной эксплуатации "жигулей”, как 
правило, вызывается усталостью ее 
материала, связанной с высоким 
уровнем переменных напряжений. 
Именно после поломки этой шайбы 
подшипник вместе с ведущим валом 
получает возможность самопроиз- 
вольно смещаться вперед до упора в 
крышку 4, что приводит к выключению 
передачи на ходу автомобиля. 

Итак, при ремонте двигателя, 
сцепления или коробки передач не 
стоит забывать о переднем подшип- 
нике первичного вала. Если осевое 
перемещение его внутреннего кольца 
относительно наружного приближает- 
ся к 0,5 мм, подшипник, безусловно, 
нуждается в замене. Вопрос лишь в 
том, как извлечь его из посадочного 
гнезда в коленвале. 

Приспособлений для этого суще- 
ствует немало. Мы даем эскизы сво- 
его, используемого в ремонтной мас- 
терской - довольно простого, по на- 
шему мнению, не очень дорогого и в 
то же время пригодного для ряда ав- 
томобилей (см. табл.). Это приспособ- 
ление ударного типа (рис. 2) включает 
стержень 3 с приваренными пласти- 
нами 2, грузом 4 и ограничителем (на- 
пример, гайкой) 5. Лапки 1 свободно 
поворачиваются на винтах-осях 7. 
Размеры деталей выбраны такими, 
чтобы они подходили при ремонте ав- 
томобилей, указанных в таблице 
(здесь б - диаметр отверстия внутрен- 
него кольца, □ - наружный диаметр 
подшипника, В - ширина). Пользуются 
этим приспособлением при снятых ко- 
робке передач и сцеплении. 

В заключение несколько слов о за- 
прессовке подшипника. Некоторые де- 
лают ее, используя в качестве оправки 
кусок подходящей трубы, но при этом не 
исключается перекос подшипника в на- 
чале работы, результатом чего может 
быть повреждение посадочного гнезда 
в коленчатом вале. Поэтому лучше из- 
готовить оправку такого типа, например, 
как на рис. 3 (она для "жигулей”), сооб- 
разуясь с размерами подшипника по 
таблице. Кстати, на "вазовской” машине 
подшипник запрессовывают в гнездо на 
глубину 9 мм, так как по его выступаю- 
щей части центрируется маховик двига- 
теля - не забудьте об этом. 

Передний подшипник первичного вала КПП 


Подшипник 

Л 

0 

В 

Автомобиль 

6-180502К1УС9 

15 

35 

14 

ВАЗ-2101...-2107: 

АЗЛК-2141; -21412 

60902 

16 

35 

11 

"Москвич-407'’; -403; -408 

76-180902КС9 

16 

35 

14 

”Москвич-412"; -2138: -2140 

80203С9 

17 

42 

12 

"Волга”, УАЗ; ГАЗ-51, -53, 
ГАЗ-3307 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


На моем ВАЗ-21 083 карбюратор 
невозможно отрегулировать вин- 
том качества (максимум оборотов - 
при завернутом), на выхлопе - чер- 
ная копоть. Электромагнитный 
клапан исправен, но при снятии с 
него провода мотор продолжает 
устойчиво работать. А плавный 
разгон сопровождается провалом в 
виде "клевка” автомобиля. Что мо- 
жет вызывать такие неполадки? 

В данном случае "клевок” при разго- 
не - следствие такого переобогащения 
смеси, из-за которого прекращается ее 
сгорание. Это происходит, если порция 
бензина, которую подает ускорительный 
насос, добавляется не к обедненной сме- 
си холостого хода (как предусмотрено у 
"Солекса”), а к богатой. Происхождение 
последней, как правило, простое: элект- 
ромагнитный клапан не завернут до упо- 
ра. В соответствии с порочной практикой 
многие заворачивают клапан от руки, без 
ключа - при этом сжимается лишь уплот- 
нительное резиновое кольцо, создавая 
иллюзию плотно завернутого клапана. На 
деле между жиклером и седлом часто 
остается зазор до 1-1 ,5 мм - и в систему 
холостого хода поступает топливо, не 
"зарегулированное” жиклером. 

Как правило, работа мотора полно- 
стью нормализуется, когда клапан завер- 
нут до упора. Если делать это на холостом 
ходу, состав смеси будет меняться от пе- 
реобогащенного до нормального. В этом 
случае число оборотов существенно уве- 
личивается - иногда на 200-300 об/мин и 
даже больше. Если после этого отключить 
электрическое питание клапана, мотор 
должен остановиться или, по крайней ме- 
ре, число оборотов должно упасть до поя- 
вления рывков. Это означает, что клапан 
не совсем герметичен или так нарушены 
регулировки карбюратора, что мотор мо- 
жет работать "в обход” системы холостого 
хода. (Например, излишне приоткрыта 
дроссельная заслонка второй камеры. 
Последнее легко определить, закрыв ру- 
кой - при снятой крышке воздухофильтра 
- горловину первичной камеры, затем 
вторичной. И сравнить.) 

Наконец, если карбюратор правиль- 
но отрегулирован, то при полностью за- 
вернутом клапане двигатель обязан 
"слушаться” винта качества во всем ди- 
апазоне регулировок: при полностью 
ввернутом - смесь бедная, мотор рабо- 
тает неравномерно или останавливает- 
ся, отворачивание сначала приводит к 
увеличению оборотов (до максимальных 
при немного обогащенной смеси), а 
дальше происходит переобогащение и 
обороты падают. 

Такое функционирование винта ка- 
чества позволяет легко обеспечить тре- 
буемый состав выхлопных газов. 
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(воимиСилами 


ПУАЗ; ЕСЛИ ПОРА 

•' ^ МЕНЯТЬ ВТУЛКИ 





Подвеска всех колес автомобиля 
ЛуАЗ-969М независимая, основные ее 
детали - трубчатая ось, рычаг торсио- 
на и амортизатор. Торсион установлен 
внутри оси, причем внутренний его ко- 
нец "защемлен” с помощью шлицевого 
соединения, а наружный этим же спо- 
собом связан с рычагом. Последний, 
поворачиваясь вокруг оси, закручивает 
торсион, при этом "направляющую 
функцию” выполняют два подшипника 
скольжения - металлокерамические 
втулки, запрессованные в рычаг. 

По мере износа этих втулок в 
подвеске начинают усиливаться стуки, 
означающие, что закон перемещения 
каждого колеса все больше наруша- 
ется. Это ухудшает характеристики 
автомобиля, причем сам износ втулок 
с ростом зазоров ускоряется. Вот по- 
чему важно заменить их, не дожида- 
ясь серьезных нарушений в работе 
подвески. Повышенные зазоры легко 


Рис. 1. Выпрессовка втулок рычагов подвески: 1 - винт, 2 -гайка М16: 
3 - рычаг подвески: 4 - наружная втулка: 5 - составная оправка: 
6 - вспомогательная втулка: 7 - опорный диск. 


О том, как заменить втулки в рычагах подвески автомобиля 
ЛуАЗ-969М, рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


обнаружить покачива- 
нием рычага в ради- 
альном направлении. 

Для замены вту- 
лок отсоединяют ко- 
лесный редуктор и 
снимают рычаг. При 
установке втулок не 
обязательно пользо- 
ваться ударным инст- 
рументом, способным 
(по нашему опыту) 
привести к поврежде- 
нию втулок или поса- 
дочных мест. Мы для 
этой цели изготовили 
приспособление, с по- 
мощью которого вы- 

прессовка старых вту- 
лок и запрессовка 
новых возможна без 
участия традицион- 
ного молотка. На 
рис. 1 показано, как 
вы прессов ывают 
втулку, а как за- 
прессовывают - на 
рис. 2. 

Выпрессовка. 

В трубу рычага 3 ус- 
танавливают со- 
ставную (из двух по- 
ловин) оправку 5 - 
так, чтобы буртик ее 
оперся на торец вы- 
прессовываемой 
втулки. Внутрь вво- 
дят винт 1, пропус- 
кая его через вспо- 
могательную втулку 
6 и опорный диск 7. 
Затем, заворачивая 
гайку 2, выпрессо- 
вывают сначала 
внутреннюю втулку 
(на рисунке не пока- 
зана), а затем на- 
ружную втулку 4. 

При запрес- 
совке новых втулок 
необходимо контро- 
лировать размер 
1 1 5-1 мм для на- 
ружной. Внутрен- 
нюю устанавливают 
заподлицо с флан- 
цем ступицы рыча- 


Рис. 2. Запрессовка втулок: 8 - внутренняя втулка (остальные позиции - 
на рис. 1). 


га. Детали 6 и 7 можно соединить 
сваркой, как это показано на рисунке, 
или использовать раздельно. В этом 
случае при запрессовке можно обой- 
тись без втулки 6 - достаточно уста- 
новить опорный диск 7. 

Установленные в рычаг новые 
втулки должны отвечать следующим 
требованиям: натяг по наружному 
диаметру - 0,07-0,14 мм, по внутрен- 
нему диаметру зазор в сопряжении с 
осью - 0,04-0,10 мм. Так как ось тоже 
изнашивается, обработку внутренних 
поверхностей втулок делают только 
после тщательного измерения диа- 
метра каждой шейки оси: в ее край- 
них сечениях и по середине, со сме- 
щением замеров по окружности на 
60°. В качестве расчетного принимают 
наибольший диаметр,.полученный при 
замерах, и "вычисляют” развертку, 
необходимую для обработки втулки 
после того, как она запрессована. 

Если при базировании оси по 
шейке возле кронштейна биение вто- 
рой шейки больше 0,05 мм, необхо- 
дима более серьезная ремонтная 
операция - шлифовка шеек. 

Поставляемые в продажу (в зап- 
части) ремонтные втулки обычно бы- 
вают следующих размеров: наружная 
втулка диаметром 70,155-70,225 мм 
(наружный) и 62,0-62,22 мм (внутрен- 
ний) при длине 44,5-45,5 мм и внут- 
ренняя с наружным диаметром 
70,655-70,725 мм и длиной 34,5-35,5 
мм. Рычаги (в сборе) поставляются в 
запчасти с номинальными втулками. 
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боимиблами 


”ІАЩЕЛКНЕМ” КОЛПАЧКИ? 


Можно ли усовершенствовать направляющие втулки клапанов 
двигателя, сделав их такими, как на некоторых иномарках; более 
износостойкими, менее доступными проникновению масла и к 
тому же более удобными при замене? Слово - Валентину 
ГРИГОРЬЕВУ. 


5 настоящее время, по крайней 
3 крупных городах, автомоби- 
■ : еряется порой от изобилия 
і.і'^:-ых частей: какие именно по- 
• -=-= и чем при этом, кроме денег, 
г ' -водствоваться? 

-ас будут интересовать в дан- 
-:н случае маслоотражательные 
: '"а^ки, поставляемые уже целым 
: фирм, включая зарубежные. 

'оворить о колпачках, предна- 
:-і-а-ных для работы в паре со 
» -ем клапана диаметром 8 мм, 
і^-жно наряду с "вазовскими” 
“-«ести немало марок и моделей 
і5-:>.к5билей, для которых эти кол- 
ло размерам вполне подхо- 
* При всем внешнем сходстве 
‘-*ла-.ки разных фирм могут отли- 
и материалами, из которых 


’.ас.-'оотражательные колпачки 
-і-ог5.і!іющих втулок клапанов с 
^г-гѵетрои стержня 8 мм: а - предельные 
-в^оимальные размеры; 6 - предельные 
-■■маіьные размеры. 


Огти сделаны, и отчасти конструкци- 
ей. На рис. 1 показаны часто встре- 
чающиеся колпачки и . их предельно 
большие (а) или малые (б) размеры. 
Заметьте: у вторых внутренняя по- 
садочная (по направляющей втулке) 
поверхность имеет кольцевые вы- 
ступы - пояски. Именно такого типа 
колпачки чаще всего можно встре- 
тить на иномарках - как правило, 
они не напрессованы на направля- 
ющую втулку с применением боль- 
шой силы, а фактически "защелкну- 
ты” рукой. Правда, для того, чтобы 
колпачок в этом случае надежно 
удерживался на втулке, ее выступа- 
ющая из головки двигателя часть 
должна иметь специальную конфи- 
гурацию, показанную на рис. 2 (ра- 
нее разговор о колпачках мы вели в 
ЗР, 1996, № 6). 

Например, на выступающей ча- 
сти направляющей втулки ”Ауди- 


100” есть кольцевые проточки, хо- 
рошо удерживающие надетый и как 
бы "защелкнутый” колпачок. В этом 
случае при наружном диаметре по- 
садочного места втулки 10,8 мм и 
внутреннем диаметре колпачка 10,4 
мм (см. рис. 1 и 2) колпачок можно 
надеть на втулку с натягом 0,2 мм 
на сторону, причем это натяг лишь 
по кольцевым пояскам, а не по всей 
поверхности посадки, что и позво- 
ляет при замене колпачка забыть о 
традиционном у нас молотке. 

Материал втулок ”Ауди-100” и 
некоторых других иномарок - ла- 
тунь. Что дает ее применение? Во- 
первых, она хорошо работает в ус- 



Рис. 2. Направляющие втулки клапанов ВАЗ- 
2101. ..-2Ю7 из латуни. 


ловиях ограниченной смазки, а 
именно этим и страдает данный 
узел; во-вторых, она имеет коэф- 
фициент теплопроводности мини- 
мум вдвое больший, чем у чугуна 
или металлокерамики. Средняя ве- 
личина коэффициента теплопро- 
водности для температурного диа- 
пазона о - 200°С составляет около 
35 Вт/м-°С для серого чугуна и бо- 
лее 70 Вт/м-^С для различных марок 
латуни. Высокая теплопроводность 
улучшает передачу тепла от стерж- 
ня клапана к алюминиевой головке 
цилиндра и далее в систему охлаж- 
дения двигателя, а более низкая 


температура латунных втулок (в 
сравнении с чугунными) продлевает 
срок службы маслоотражательных 
колпачков. 

Свойства латуни дают возмож- 
ность отказаться от винтовых кана- 
вок на внутренней поверхности вту- 
лок и делать их для впускных и вы- 
пускных клапанов одинаковой дли- 
ны (БМВ 3-й серии, "Вольво”). Кро- 
ме того, латунные втулки позволяют 
уменьшить зазор в паре втул- 
ка-стержень клапана, что уменьша- 
ет расход маюла. 

В порядке эксперимента автор 
установил латунные направляющие 
втулки, показанные на рис. 2 и фо- 
то, на нескольких автомобилях "Жи- 
гули”, за эксплуатацией которых ве- 
дет наблюдение. Предварительные 
результаты (после пробега 25 - 30 
тысяч километров) не выявили ка- 
ких-либо отрицательных последст- 
вий для "подопытных” двигателей, о 
положительных же подробно сказа- 
но выше. 



Выбирая марку латуни, полезно 
учесть, что с повышенным содер- 
жанием цинка она, как правило, де- 
шевле, лучше обрабатывается ре- 
занием, прирабатывается и проти- 
востоит износу, но имеет меньшую 
теплопроводность, чем с малым со- 
держанием цинка. 

Итак, подождем, пока пробег 
автомобилей с латунными втулками 
даст основание для более полных 
оценок. А там и поговорим. 
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(воимиСлами 


у ШРУСа НЕТ ИНОЙ БОЛЕЗНИ... 


Шарниры в трансмиссиях переднеприводных автомобилей - 
узлы весьма сложные, но при грамотной эксплуатации - 
надежные и долговечные. Основная "болезнь” их - разрыв 
резинового чехла, утечка смазки и попадание на детали воды и 
грязи. Если шарнир начинает "щелкать” при движении в 
повороте - замена узла неизбежна. Эту операцию довелось 
недавно проделать сотруднику редакции Юрию НЕЧЕТОВУ на 
автомобиле "Меркьюри-Сейбл” (аналог "Форда-Торус”). 


Трансмиссия этого автомобиля 
типична для переднеприводников. В 
ней четыре шарнира, по два на каж- 
дом вале. ШРУСами - шарнирами 
равных угловых скоростей, строго го- 
воря, являются только два наружных, 
поскольку именно они передают вра- 
щение непосредственно на управляе- 
мые колеса во всем диапазоне углов 
их поворота. Внутренние (на данной 
машине - типа "трипод”) изменяют 
угол передачи вращения всего на не- 
сколько градусов, компенсируя только 
ход стоек подвески. При таких малых 
углах поворота неравномерность 
(пульсация) вращательного движения, 
передаваемого обычным шарниром 
(неравных угловых скоростей), незна- 
чительна и позволяет отказаться от 
сложного и дорогого ШРУСа. 

Шарниры "Торуса7”Сейбла”- с 
хорошим запасом прочности, и в на- 
шем случае причиной их замены по- 
служил банальный недогляд: когда 
"защелкал" левый ШРУС, его чехол 
был уже разорван почти по всей ок- 
ружности. Естественно, при ремонте 
обратили внимание на остальные 
пыльники - правый наружный также 
оказался с трещиной. 

Приобрести ШРУСы для ’Тору- 
са’ТСейбла” (эти автомобили доста- 
точно часто встречаются на наших до- 
рогах) несложно. Следует лишь учесть, 
что они бывают двух типов - для ма- 
шин с объемом двигателя 2,5 литра и 
для 3- и 3,8-литровых. Если на замену 
идет не новый, бывший в употребле- 
нии шарнир, его следует хорошенько 
промыть в керосине или бензине, при- 
чем поверхности шариков и канавок 
нужно внимательно осмотреть. Иногда 
вместе со смазкой вымываются остат- 
ки лопнувшего разрезного кольца. В 
этом случае осмотр следует произво- 
дить особенно тщательно. Сухой, без 
смазки шарнир должен поворачивать- 
ся с заметным усилием, но без заеда- 
ний. Легкое перемещение, а тем более 
ощутимый люфт свидетельствуют о 
сильном износе. 

Перед началом работы вспомни- 
те, есть ли среди вашего инструмента 
гаечные ключи дюймовых размеров, 
так как многие детали крепежа на 
этих машинах - дюймовые. Впрочем, 
могут подойти и близкие по размерам 
метрические (например, "на 18", что 
примерно соответствует У/г дюйма), 
а также ключи типа "Метринч”. 

Вывесив переднее колесо с помо- 
щью домкрата, ставим машину на на- 
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дежную подставку. Если таковой нет, 
можно использовать положенные 
друг на друга колеса - снятое и за- 


пасное. Теперь накидным ключом "на 
30" отворачиваем центральную гайку. 
Торцевая головка для этого не по- 
дойдет, поскольку резьбовая часть 
хвостовика выступает из гайки почти 
на два сантиметра.Фиксируется сту- 
пица очень просто - в прорезь венти- 
лируемого тормозного диска встав- 
ляется подходящий штифт, например 
от "жигулевского” свечного ключа 
(фото 1, штифт показан стрелкой). 
Г айки левого и правого колес обычно 
имеют правую резьбу и, что непри- 
вычно, никак не контрятся. Затем вы- 
нимаем расположенную под гайкой 
толстую стальную шайбу и съемником 
сдвигаем хвостовик внутрь ступицы. 
При аккуратной работе можно ис- 
пользовать тяжелый молоток с мяг- 
кой металлической или даже дере- 
вянной проставкой. Риск повредить 
резьбу здесь минимальный - она не 
доходит до торца хвостовика милли- 
метра на три. Особо усердствовать не 


стоит, достаточно стронуть хвостовик 
на пару миллиметров. В противном 
случае, выбрав весь ход осевой ком- 










пенсации внутреннего шарнира, вы 
рискуете его повредить. 

Теперь отсоединяем нижний ры- 
чаг подвески и рулевую тягу. Шаровая 
опора рычага крепится к поворотному 
кулаку не привычным для владельцев 
"жигулей" коническим пальцем с 
резьбой, а фиксируется в разрезном 
гнезде стяжным болтом, как, скажем, 
на "Таврии”. Место это, как правило, 
ржавое, поэтому предварительно 
смачиваем его керосином или тор- 
мозной жидкостью. Затем, удерживая 
болт ключом "на 18”, отворачиваем 
гайку головкой "на 19” (фото 2). После 
этого полностью выворачиваем стяж- 
ной болт (фото 3). Выбивать его не- 
желательно - можно повредить резь- 
бу. Ожидать, что освобожденная ша- 
ровая опора легко выскользнет вниз, 
могут только оптимисты - скорее все- 
го, ее палец намертво приржавел к 
гнезду. Пока этот узел отмокает в ке- 
росине, займемся рулевой тягой. 

Она снимается достаточно просто: 
расшплинтовываем гайку шарнира 
(фото 4) наконечника, страгиваем ее 
накидным ключом или торцевой голов- 
кой "на 1 8” (фото 5) и рожковым отво- 
рачиваем окончательно. Специальным 
съемником или молотком (через про- 


ставку!) легкими ударами по пальцу 
шарнира выбиваем наконечник 
вверх. За резьбу здесь также можно 
не опасаться - она не доходит до 
торца на те же три миллиметра. 

Теперь пора вернуться к шаро- 
вой опоре. Вывернув наружу пово- 
ротный кулак со ступицей, молот- 
ком обстукиваем губки клеммного 
гнезда и выступающую часть паль- 
ца (фото 6). Повернув стойку в об- 
ратную сторону, вставляем лом 
длиной метра полтора между под- 
рамником двигателя и нижним ры- 
чагом подвески (фото 7). Налегаем 
всем весом на лом, при этом по- 
мощник (в случае необходимости) 
повторяет операцию обстукивания. 

Отсоединив опору с рулевой 
тягой и оттянув наружу стойку 
подвески, вынимаем хвостовик 
привода из ступицы. При этом 
следует помнить, что полуось 
держится в корпусе внутреннего 
шарнира только на резиновом 
пыльнике и сильно тянуть ее на 
себя не стоит. 

Далее снимаем хомуты на- 
ружного чехла и отодвигаем его 
от ШРУСа. Порванный чехол 
проще срезать сразу. А теперь 
- внимание! - наиболее ответст- 
венная операция: снимаем сам 
ШРУС, за характерную форму 
прозванный "гранатой”. Левой ру- 
кой берем полуось, прижав паль- 
цами пыльник, и вдвигаем ее в 
корпус внутреннего шарнира до 
упора. Наружный же максималь- 
но отгибаем вниз, обнажая торцы 
нескольких зубьев его внутренней 
звезды (фото 8). Продолжая нажи- 
мать на полуось левой рукой, пра- 
вой совершаем несколько ударов 
мягким молотком или через про- 
ставку по торцам зубьев (на фото 
показаны стрелкой). При этом ко- 
ническая фаска звезды обжимает 
разрезное кольцо полуоси и поз- 
воляет снять с нее все "гранату”. 

После того как шарнир промыт, 
продут и обсушен, набиваем его 
смазкой ШРУС-4 или аналогичной 
импортной. Удобнее всего пользо- 
ваться смазкой в тюбике, плотно 
прижав его к центральному отвер- 
стию шарнира и выдавливая смазку 
(фото 9). Когда смазка покажется 
из-под сепаратора, можно считать, 
что ШРУС готов к установке. 

Очищаем и промываем шлицы 
полуоси и проверяем целостность 
разрезного кольца. При необходи- 
мости устанавливаем новый пыль- 
ник. Затем аккуратно, избегая пе- 
рекоса центральной звезды, лег- 
кими ударами сажаем шарнир на 
полуось. Убедимся, что кольцо 
встало на место, подергав ШРУС 
на себя (не забудьте придержать 
полуось) и покачав его во все сто- 


роны - он должен поворачиваться 
легко и на полную амплитуду. Если 
все "о’кей”, затягиваем хомуты 
пыльника и собираем узел в обрат- 
ном порядке, щедро смазывая поса- 
дочные места "Литолом” или солидо- 
лом. Кстати, устанавливая на место 
шаровую опору, следует учесть, что 
загонять ее в гнездо следует не до 
упора, а до совпадения кольцевой 
канавки на пальце с отверстием для 
стягивающего болта. 

Как видно, замена ШРУСа на ”То- 
русе”/”Сейбле” не слишком отличает- 
ся от аналогичной операции на любой 
отечественной переднеприводной 
модели. При наличии необходимого 
инструмента на весь ремонт уйдет 
три-четыре часа. 
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'^ЭЛЕКТРОНИКА "БОЧКИ” 

ОБШЖШАШ И МОНТИУМ ШЕМУ ВПРЫСКА ’ЕОШ КЕ-МОТРОНИК’ 


Четырехцилиндровые двигатели 
”Ауди-80" этой модели в большинстве 
случаев оборудованы системой впры- 
ска "Бош КЕ-Мотроник”. Ее особен- 
ность (в отличие, к примеру, от извест- 
ной системы "Джетроник”) в том, что 
электроника обеспечивает полное уп- 
равление двигателем при механиче- 
ской подаче топлива. Система весьма 
надежна, однако после длительной и 
интенсивной эксплуатации может да- 
вать сбои, вызывая снижение мощно- 
сти, внезапные остановки мотора, не- 
устойчивые обороты холостого хода и 
затрудненный пуск. Проблемы эти, как 
правило, связаны с дозировкой топли- 
ва. И хотя самостоятельный переход 
системы на работу по обходному пути 
возможен (и едва ли заметен водите- 
лю), все же при появлении неполадок 
лучше заняться ремонтом, не доводя 
дело до более серьезных проблем. 

Для начала опишем коротко основ- 
ные составляющие системы ”Бош КЕ- 
Мотроник” и принципы ее работы. 

В системе используется механиче- 
ский распределитель топлива, который 
подает бензин к механическим же фор- 
сункам (инжекторам), открывающимся 
под действием давления топлива - зна- 
чительно более высокого, чем в других 
подобных системах. Правильная вели- 
чина давления в системе - основа ее 
эффективной работы, в противном слу- 
чае добиться хороших показателей от 
двигателя будет невозможно. 

Количество топлива, поступающего 
к форсункам, регулируется специаль- 
ным плунжером, расположенным в до- 
зирующей головке. На плунжер воз- 
действует гидравлически поддемпфи- 
рованный стержень, соединенный с 
пластиной расходомера воздуха. Пода- 
ча бензина уменьшается или увеличи- 
вается в зависимости от давления вса- 
сываемого воздуха, которое испытыва- 
ет на себе пластина. Кстати, дозирую- 


Г оворят, системы впрыска топлива на автомобилях хороши всем 
- но лишь до тех пор, пока работают. Когда же они дают сбои или 
попросту отказывают, владелец машины, как правило, бессилен 
что-либо исправить - поможет только автосервис, желательно 
фирменный. Но всегда ли это так? Опыт показывает, что и 
электронные системы управления двигателей вполне поддаются 
самостоятельному обслуживанию и ремонту. На примере 
известной в России ” Ауди-80” конца 80-х годов (с характерным 
кузовом "бочка”) об этом рассказывает инженер Константин 
ГРИНБЕРГ. 


щая головка - узел, слишком сложный 
для регулировки, и если именно она 
признана источником неприятностей, то 
ее следует заменить. 

К дозирующей головке 
бензин подается топливным 
насосом, развивающим да- 
вление около 6 кгс/см2. Ре- 
гулятор давления располо- 
жен в возвратной магист- 
рали избытка топлива. По 
пути к двигателю бензин 
проходит через специаль- 
ный фильтр. 

Еще один важный эле- 
мент системы питания - топ- 
ливный аккумулятор. Эта 
простая накопительная ем- 
кость ("ресивер”) поддержи- 
вает стабильное давление 
топлива, поступающего от 
насоса, не допуская его 
пульсации. Кроме того, после 
выключения двигателя акку- 
мулятор сохраняет опреде- 
ленную дозу топлива под не- 
обходимым давлением. 

Электрические части 
системы - датчик темпера- 
туры охлаждающей жидко- 
сти, расположенный в водя- 
ной рубашке вблизи корпу- 
са термостата, датчик Хол- 
ла в распределителе зажи- 


гания, датчик детонации, реле питания 
ЭБУ, механические контактные выклю- 
чатели холостого хода и полной нагруз- 
ки (оба установлены под дроссельной 


Схема основных электричест соединений системы впрыска "Бош КЕ-Мотроник" 

1 - электронный блок управления и его разъем; 2 - датчик температуры 
охлаждающей жидкости; 3 - распределитель зажигания с датчиком Холла; 4 - датчик 
детонации; 5 - топливный насос; 6, 14 - предохранители: 7 - реле топливного насоса; 
8 - штекер потенциометра дроссельной заслонки; 9 - корпус дозирующей головки; 

10 - крышка корпуса воздушного фильтра: 1 1 - электрогидравлический контрольный 
клапан; 12 - корпус расходомера воздуха; 13 - "лямбда-зонд" (только для 
автомобилей с каталитическим нейтрализатором): 15 - выключатель холостого хода; 
16 - выключатель полной нагрузки: 17,18- электромагнитные клапаны углеродных 
фильтров: 19 - клапан (форсунка) холодного пуска; 20 - клапан управления режимом 
холостого хода. 
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заслонкой, а потому труднодоступны), а 
также датчик кислорода ("лямбда- 
зонд”). Последний отслеживает содер- 
жание кислорода в отработавших газах, 
и его сигнал позволяет ЭБУ изменять 
напряжение, подаваемое на дозатор 
топлива, управляя тем самым его пода- 
чей, - получается механическая систе- 
ма регулирования с обратной связью. 

Чтобы иметь объективные показа- 
тели состава выхлопных газов, "СО” 
следует замерять в "верхнем” трубо- 
проводе (до нейтрализатора): у "Ауди” 
есть удобная точка для таких замеров. 
После регулирования состава смеси 
следует взять показания и из выхлоп- 
ной трубы, чтобы убедиться в нормаль- 
ной работе нейтрализатора. 

Кроме того, в системе расположен 
клапан холодного пуска, который вклю- 
чается только при очень низких темпе- 
ратурах, а также простой по конструк- 
ции поворотный клапан холостого хода 
фирмы "Бош”. Оба клапана действуют 
по командам ЭБУ. 

В дозирующей головке расположен 
потенциометр дросселя, который... не- 
посредственно с дросселем не связан. 
Он соединен со стержнем пластины 
расходомера воздуха и, измеряя ее от- 
клонение, выдает напряжение от 0,25 В 
на режиме холостого хода до 4,5 В при 
полном открытии. 

Система зажигания на ”Ауди-80” - 
бесконтактная, с датчиком Холла в 
распределителе. Коммутатор, связан- 
ный со штекером ”2” ЭБУ, расположен 
рядом с катушкой зажигания. 

Чтобы "прочесть” код неисправно- 
сти (подобной системой самодиагно- 
стики оснащены многие "впрысковые” 
машины, в том числе ВАЗ-21 083-20), 
никакого специального устройства не 
требуется. Достаточно замкнуть на 
"массу" электрический контакт, распо- 
ложенный в салоне автомобиля рядом с 
консолью рычага переключения пере- 
дач - и на панели приборов появятся 
мигающие коды. 

Итак, снимаем большие резиновые 
рукава, проходящие над пластиной 
расходомера воздуха и ведущие непо- 
средственно к впускному трубопроводу. 
Теперь видна сама пластина, от поло- 
жения которой в значительной мере 
зависит правильность подачи топлива. 
Иногда пластина снабжена наклейкой, 
содержащей указания по ее установке, 
- но, к сожалению, не всегда. Впрочем, 
об этом можно прочесть в инструкции 
по эксплуатации автомобиля и выпол- 
нить необходимые замеры штанген- 
циркулем - причем с максимально воз- 
можной точностью! Если штифт-упор 
пластины смещен или требует более 
надежной фиксации, можно использо- 
вать молоток и бородок. Однако не 
следует запрессовывать штифт слиш- 
ком глубоко, иначе, если вдруг потре- 
буется его выпрессовка, узел придется 
разбирать полностью. 


Некоторые мастера полагают, что 
изменения состава смеси можно дос- 
тичь, вращая плунжер с резьбой, осо- 
бенно если нет под рукой точных пара- 
метров установки штифта-упора. Это 
ошибочное мнение: точной дозировки 
бензина, рекомендованной изготовите- 
лем, достигнуто не будет. 

Иногда пластина требует механи- 
ческой правки. В случае, если двига- 
тель давал "обратные” вспышки, скачок 
давления вполне мог выгнуть тонкий 
металл пластины или привести к ее за- 
еданию в корпусе. Проверьте это, пе- 
ремещая пластину рукой на полный 
ход: "освободившись”, она должна ус- 
танавливаться только в "нулевом” по- 
ложении. 

Затрудненный пуск двигателя, "же- 
сткая" работа на холостом ходу (пере- 
обогащение смеси), внезапные остановки 
при достижении высоких оборотов - все 
это может быть связано с положением 
пластины расходомера воздуха. Кстати, 
одной из причин ее заедания в корпусе 
является неправильная установка нового 
воздушного фильтра, нижняя часть кото- 
рого в этом случае препятствует переме- 
щению пластины. На это следует обяза- 
тельно обращать внимание. 

Кроме того, пластина должна быть 
идеально плоской - проверьте ее реб- 
ром линейки. Снять пластину можно, от- 
вернув центральный, болт ее крепления. 
Для этого могут потребоваться немалые 
усилия, так как он завертывается с при- 
менением специального стопорящего 
клея. Правят пластину только деревян- 
ным молотком на деревянной прокладке 


- чтобы не расплющить. Поврежденные 
края можно подпилить надфилем, не 
допуская, однако, образования лысок, 
которые, пропуская лишний воздух, на- 
рушат закон перемещения пластины. 

Очистите систему впуска. Осмот- 
рите корпус дроссельных заслонок и 
аккуратно промойте оба диска. Сними- 
те клапан холостого хода, промойте, 
смажьте его и проверьте наличие кон- 
такта в положении холостого хода - без 
надежного контакта многие функции 
системы будут нарушены. 

Работа распределителя часто нару- 
шается из-за накопления загрязнений 
внутри него. Снимите крышку, осмотри- 
те, промойте и тщательно просушите 
детали перед установкой. Провода вы- 
сокого напряжения, как правило, служат 
подолгу, и все же известны случаи 
"утечки” высокого напряжения на ме- 
таллический кожух свечей. Для замены 
вполне подойдут провода с резиновыми 
втулками в качестве наконечников. 

Система впрыска весьма чувстви- 
тельна также к утечкам воздуха между 
дозирующей головкой и впускным воз- 
духоводом - любая потеря воздуха от- 
разится на положении пластины, поэто- 
му внимательно отнеситесь и к этому. 

Еще одна распространенная "бо- 
лезнь” двигателя ”Ауди-80” - неустой- 
чивая работа в режиме холостого хода. 
Если предположить, что причина ее не 
в старых свечах зажигания, загрязнен- 
ной крышке распределителя или про- 
водах высокого напряжения, то наибо- 
лее вероятно, что дело - в форсунках. 
Как было отмечено выше, открытие и 


Параметры некоторых управляющих систем четырехцилиндрового двигателя “Ауди-М" (1986-1991 гг.) 


Прибор, устройство 

Штекер 9ЁѴ 

Параметры 

Датчик температуры охлаждающей жидкости 

3 

холодный двигатель - 3-4 В, 
горячий двигатель - 0,5-1 В 

Датчик детонации 

6,8 

-1-2 В на выходе 

Датчик Холла 

21,30 

центральный штекер (30) - 5 В 
“плюс" -12 В, 

"масса" -0,25 В 

Датчик содержания кислорода (“лямбда-зонд”) 

7,14 

0,2-0,8 В при 1-3 Гц 

Выключатель холостого хода 

28 

простые выключатели напряжения, 
установленные в крайних положениях 

педали акселератора 

Выключатель полной нагрузки 

31 

Потенциометр дроссельной заслонки 

23,26 

0,5-4,5 В 

Контрольный клапан холостого хода 

17 

цифровой, 12 В, 100 Гц 

Угол опережения зажигания 

■ 

ІВ’доВМТ 

(уточните данные по коду двигателя) 

Давление в системе подачи топлива 

- 

6,1 - 6,6 кгссм7 

Падение давления 

- 

через 20 мин - 3,2 кгс-см^ 

Подача топлива 

- 

90-120 литров в час 

Состав отработавших газов: 

выше нейтрализатора 


СО-1% 

СН - 100 частиц на миллион 



ІЛ/2 “ іЗѵо 

02-1% 

ниже нейтрализатора 

- 

СО -0^-0% 



СН - 50-0 частиц на миллион 



002-14-15% 

02-0,54)% 
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закрытие форсунок на данном двигате- 
ле осуществляется под действием дав- 
ления топлива, а не электрического то- 
ка. Поэтому их качественная очистка в 
ванне с использованием ультразвука 
невозможна, поскольку стандартное 
моечное оборудование не приспособ- 
лено для форсунок такого типа. Наи- 
лучшее решение - это замена. Поль- 
зуйтесь только фирменными форсунка- 
ми ”Бош”. Как правило, плохая работа 
форсунок при обычной езде малоза- 
метна (отмечается лишь перерасход 
бензина), однако пуск горячего двига- 
теля сильно затруднен. 

Другая проблема, особенно замет- 
ная на режиме холостого хода, - попа- 
дание грязи в систему питания. Это 
серьезно, поскольку любое загрязнение 
сильно искажает работу дозатора топ- 
лива. Снимите трубки, соединенные с 
распределителем топлива, и попробуй- 
те обнаружить признаки загрязнения 
(отложения, ржавчина и т. п.). 

Хорошим индикатором состояния 
системы является топливный фильтр - 
снимите его и разрежьте пополам. Ос- 
мотр содержимого покажет, какое ко- 
личество грязи задерживалось - как 
известно, со временем какая-то часть 
проходит сквозь фильтр. Единственное 
решение при загрязнении - полностью 
"раздеть” систему и хорошо промыть ее 
- от топливного бака до форсунок. 

Жалобы на проблемы с пуском хо- 
лодного или горячего двигателя также 
весьма распространены. Обычно причи- 
на в комбинации неисправностей: износ 
деталей топливного насоса (пониженное 
давление и производительность), засо- 
рение или плохая работа форсунок, де- 
фекты, связанные с клапанами системы 
питания, предотвращающими обратное 
перетекание топлива в бак. При неис- 
правных клапанах потребуется допол- 
нительное время работы стартера. За- 
мена клапанов не сложна, впрочем, в 
качестве временного решения можно 
подключить клапан холодного пуска так, 
чтобы он всегда работал при включении 
стартера. Для этого требуется подать на 
клапан "плюс” от стартера, а второй кон- 
такт форсунки холодного пуска зазем- 
лить, тем самым ЭБУ будет исключен. 
Однако во избежание "перелива” топли- 
ва надо будет пользоваться стартером 
кратковременно и лишь слегка нажи- 
мать на педаль акселератора. 

Можно также включить в цепь спе- 
циальное реле, например фирмы "Бош” 
(номер изделия О 340 000 003 085), ко- 
торое подаст на форсунку холодного 
пуска пульсирующее питание. Реле 
подключается так же, как указано вы- 
ше, но этот вариант обойдется дороже. 

Основные параметры управляющих 
систем двигателя ”Ауди-80” приведены 
в таблице. Их нетрудно замерить, ис- 
пользуя автотестер, вольтметр, мано- 
метр или любое специальное диагно- 
стическое оборудование. 
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боимийлами 



и ГЕНЕРАТОРЫ 
ИЗ САМАРЫ 


Генератор и стартер, видимо, самые консервативные детали 
автомобильного двигателя. По крайней мере, так мы привыкли 
считать. Тем не менее эти элементы электрооборудования тоже 
совершенствуются. О нескольких современных конструкциях, 
выпускаемых в Самаре АО "Завод имени А. М. Тарасова" 
(бывший КЗАТЭ), рассказывает Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Если внимательно посмотреть на но- 
вый генератор 94.3701 , предназначенный 
для перспективных "вазовских” машин, в 
том числе для "десятки”, бросается в гла- 
за несколько изменений. Во-первых, ко- 
нечно же, непривычный шкив для много- 
ручьевого ремня привода, затем - пласт- 
массовый цилиндр, продолжающий тело 
генератора, наконец, за шкивом нет 
крыльчатки вентилятора. Вообще-то 
крыльчатка, разумеется, есть, и даже не 
одна, а две, только они "спрятаны” внутри 
корпуса генератора, с двух сторон от ро- 
тора. Сделано это для того, чтобы... по- 
высить мощность. Не удивляйтесь: одна 
из основных причин изменения конструк- 
ции именно в этом. Что, собственно гово- 
ря, не позволяло повышать мощность 
прежних генераторов - слегка усовер- 
шенствовать агрегат, увеличить частоту 
вращения ротора? Мощность, конечно, 
возрастет, но при этом повысится и шум, 
издаваемый крыльчаткой, а бороться с 
ним довольно сложно. Г енераторы ново- 
го типа шумят значительно меньше. 
Кстати, такая система охлаждения не но- 
ва - она применялась на американских 
генераторах в 60-е годы, а затем на ка- 
кое-то время была почти забыта. 

Черный цилиндр, как бы пристыко- 
ванный к телу генератора, - это блок 
щеткодержателя и реле-регулятора. 
Раньше они помещались в общем ме- 
таллическом корпусе со статором, те- 
перь "живут” отдельно. Новые решения 
заметно снизили массу агрегата - до 4,8 
кг, что на четыреста граммов меньше, 
чем у распространенного генератора 
"Бош” КС 14В с подобными электриче- 
скими характеристиками. 

Следующая новинка, которая скоро 
будет применяться в массовом порядке, 
- разработанный совместно с НИИ ав- 
тоэлектроники алгоритм изменения ре- 
гулируемого напряжения генератора. 
Обычно напряжение ограничивалось в 
зависимости от температуры генерато- 
ра, что, конечно же, не было оптималь- 
ным для аккумуляторной батареи. Те- 
перь регулятор будет учитывать состоя- 
ние аккумулятора - если он разряжен, 
на некоторое время (несколько минут) 
напряжение будет повышено, обеспечи- 


вая ускоренный заряд. Новый алгоритм 
позволяет снизить общую массу элект- 
роустановки (генератор + батарея) при- 
мерно на 10-15%, поскольку эффектив- 
ность системы заметно повышается. 
Перейдем к другому электрическому 
агрегату, тоже весьма важному - старте- 
ру. В его конструкцию наряду с электро- 
двигателем и электромагнитным реле 
включен планетарный понижающий ре- 
дуктор. Зачем еще один механический 
элемент? Как ни парадоксально это зву- 
чит - для снижения массы и размеров аг- 
регата. Дело в том, что уменьшить элект- 



родвигатель стартера, сохранив его мощ- 
ность, можно только увеличивая рабочие 
обороты. Однако в таком случае снизится 
крутящий момент. Решить эту проблему 
позволяет редуктор - небольшой и лег- 
кий. А применение в обмотке возбужде- 
ния постоянных магнитов помогло умень- 
шить размеры и вес электродвигателя, в 
результате чего стартер стал компактнее 
и потерял в весе почти треть. 

Стартеры такого типа уже выпуска- 
ются - они предназначены как для пер- 
спективных двигателей ЗМЗ серии 406, 
ВАЗ-2112, так и для моторов предыду- 
щего поколения - ВАЗ-2108, 21213 и 
других. Ресурс. стартеров доведен до 
150 тысяч километров пробега. 

Кроме новых, завод имени Тарасо- 
ва продолжает выпускать стартеры и 
генераторы старого типа - неплохо за- 
рекомендовавшие себя Г250 и другие, а 
также предлагает генераторы для зару- 
бежной техники: 9432.3701 для ”Мерсе- 
деса-190Е”, 9462.3701 и 9482.3701 - 
для двигателей "Фольксваген”. 


йоимиСилами 


ГРАВНИМ КАТУШКИ 


"Катушка зажигания служит для преобразования тока низкого 
напряжения в ток высокого напряжения” - эта фраза из 
"Учебника водителя” знакома, пожалуй, всем. Но катушки 
бывают разные, и это, конечно, надо учитывать, покупая прибор 
в запас. Чтобы не ошибиться при замене катушки, не ухудшить 
работу системы зажигания (и даже, напротив, улучшить), мы 
решили провести сравнительные испытания этих 
распространенных приборов. Помогали в этом специалисты, 
авторы журнала Матвей ЗДОРОВ, Олег ИОСЕЛЕВ и Василий 
ПРИБЫТКОВ. 


Все отечественные машины, пре- 
тендующие на звание современных, ос- 
нащены электронными бесконтактными 
системами зажигания, о достоинствах 
которых и преимуществах перед обыч- 
ными много сказано и написано. Бес- 
контактными системами могут похва- 
статься ЗИЛ, "Самара”, "Волга", "Га- 
зель”, "Ока”, "Таврия”. Для них ныне 
продается несколько типов катушек за- 
жигания, в принципе - взаимозаменяе- 
мых. Их-то мы и испытали, смоделиро- 
вав условия работы на двигателе, а для 
сравнения взяли одну катушку от кон- 
тактной системы зажигания "Москвич” 
(см. таблицу). 

Сначала - о конструктивных отличи- 
ях. Самые заметные они, пожалуй, у ка- 
тушки 3009.3705 (см. таблицу) для "Оки”. 
Распределителя в автомобиле нет, поэ- 
тому у катушки два высоковольтных вы- 
вода - по одному на цилиндр. 



Влагу, грязь, нагар, по которым "утекает" ток, 
можно представить в виде эквивалентного 
шунтирующего сопротивления 1, включенного 
параллельно свече 2. 


Катушки, расположенные в таблице 
под номерами 1, 2, 5, 7 и 8, - маслона- 
полненные, остальные - менее привыч- 
ные нам "сухие”. Масло (трансформа- 
торное) нужно в катушке для изоляции 
проводов обмоток и теплоотвода, кото- 
рый, впрочем, сегодня не столь важен - 
при современных коммутаторах катушки 
не греются. Поэтому появилась возмож- 
ность делать компактные, легкие, лучше 
выдерживающие вибрацию "сухие” при- 
боры, где роль изолятора играет специ- 
альный эпоксидный компаунд. В нем-то 
и кроется слабое место "сухих” катушек. 
Небольшое отклонение в рецептуре 
(вполне вероятное, к сожалению, на на- 
ших заводах) - и компаунд становится 
непрочным, трескается, а это значит - 
прости-прощай, изоляция и, следова- 
тельно, работоспособность. Исходя из 
конструктивных отличий, рекомендовать 


какую-то определенную катушку сегод- 
ня нельзя. Пока лидера нет. 

А что вообще нужно от этого при- 
бора? Давайте-ка разберемся, немного 
освежив сведения из физики 7-8-го 
классов и водительских курсов. 

Чтобы пробить зазор между электро- 
дами свечи, то есть получить искру, нужно 
напряжение 12-16 кВ. Приведенные в на- 
чале статьи строки из "Учебника водите- 
ля” поясняют, "кто” выдает тысячи вольт, 
но и несколько вводят в заблуждение. 
Требуется небольшое дополнение, чтобы 
все стало на свои места: "катушка - это 
трансформатор, повышающий напряже- 
ние и, естественно, понижающий (!) ток”. 
Последнее - очень важно. 

Ошибочно мнение, что чем выше 
напряжение во вторичной цепи, тем си- 
стема зажигания лучше. На самом деле 
25-30 кВ, на которые рассчитаны сов- 
ременные системы, в двигателе вряд ли 
реализуются. Трудно представить себе 
условия, когда для возникновения ис- 
кры на свече нужно больше 12-16 кВ - 
в большинстве случаев хватает и 10 кВ. 
Беда же заключается в том, что систе- 
мы на 25-30 кВ в реальных условиях, на 
двигателе, выдать даже требуемые 10 
кВ не всегда способны. 

Все мы знаем, что в системе зажига- 
ния всегда есть утечки тока - по влаге, по 
нагару на изоляторах свечей. Это все 
равно, что параллельно свече подклю- 
чить сопротивление (его называют шун- 
тирующим). Чем влажнее и грязнее при- 
боры системы зажигания, тем меньше 
сопротивление и больше утечка тока. А 
напряжение на шунте и на электродах 
свечи одно и то же - включены они па- 
раллельно (см. рис.). Катушка должна 
обеспечить такую силу тока на шунтиру- 
ющем сопротивлении, чтобы возникло 
напряжение, равное напряжению пробоя. 
Можно сказать и по-другому: она должна 
выдавать мощность, равную произведе- 
нию силы тока на шунтирующем сопро- 
тивлении на напряжение пробоя. Силу 


тока никто не нормирует, поскольку шунт 
может быть любым (в стандарте, думает- 
ся, его величина - не меньше 1 МОм - 
завышена). Закладывают запас мощно- 
сти, как, собственно, и в самом автомо- 
биле, на "неординарные обстоятельства”. 

Вернемся к бесконтактным систе- 
мам с заявленным напряжением 25-30 
кВ. Мощность у них примерна та же, что 
и у контактных, напряжение в полтора 
раза выше - значит, меньше сила тока. 
Вот вам и уязвимое место на фоне, не 
будем забывать, многих плюсов - сла- 
бый запас на шунтирующее сопротив- 
ление, высокая чувствительность к то- 
кам утечек. К тому же высоковольтные 
системы требуют специального матери- 
ала для крышки распределителя, "бе- 
гунка”, изоляции проводов... 



Пока мы говорили о подготовке к 
искрообразованию. Но мощность, точ- 
нее, сила тока, важна и когда электри- 
ческая дуга между контактами свечи 
уже возникла. Больше тока - "толще” 
искра, а значит, лучше условия для вос- 
пламенения горючей смеси. 

Этим "теоретическим отступлением” 
мы не хотели опорочить электронные 
системы - они все равно лучше уста- 
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ревших контактных, но есть, как гово- 
рится, и у них резервы роста. Например, 
увеличивает возможности зажигания 
приставка, описанная в ЗР (1996, N^ 1, 
стр. 60), впоследствии получившая на- 
звание "Мощность”. В этом мы еще раз 
убедились во время испытаний катушек. 



Для этого собрали схему, повторя- 
ющую работу системы зажигания под 
капотом автомобиля. Вместо свечи ис- 
пользовали трехэлектродный (так поло- 
жено по ГОСТу) разрядник с зазором 7 
мм. Коммутаторы - "восьмерочный” 
3620.3734, лучший, пожалуй, на сегод- 
ня, штатный для "восьмерки”, ’Таврии” и 
”Оки”, подходящий ко всем катушкам, и 
’Тазовский” 131.3734, "родной” для ка- 
тушки Б1 16-01. Его отличие, кроме 
схемного решения, меньший ток стаби- 
лизации, то есть максимальный в пер- 
вичной обмотке. В качестве датчика 
момента искрообразования взяли рас- 
пределитель с контактным прерывате- 
лем и согласующее устройство; к нему 
для сравнения подключали упомянутый 
блок зажигания "Мощность”. 

Теперь, когда все катушки побывали 
на стенде, рассмотрим параметры ис- 
крообразования, занесенные в таблицу. 

Индуктивность первичной обмот- 
ки. С одной стороны, чем она больше, 
тем лучше, потому что от нее напрямую 
зависит запасаемая здесь энергия, часть 
которой выделится потом в виде искры. 
С другой стороны, при высоких оборотах 
большая индуктивность вредна - из-за 
меньшей силы тока энергия искры может 
даже упасть. Например, катушка N^ 6 при 
5000 об/мин коленвала объективно хуже, 
чем N° 5: правда, вы это едва ли почув- 
ствуете - такой режим обычно применя- 
ют только гонщики. И их-то как раз мо- 
жет расстроить возможная худшая прие- 
мистость мотора. 

Сопротивление первичной об- 
мотки примерно одинаково у всех ис- 
пытуемых, а вторичной - весьма раз- 
нится. Чем оно больше, тем хуже - 
меньше мощность и энергия разряда. 
Аутсайдеры здесь - катушки N° 1 и N° 2. 

Коэффициент трансформации - 
как ни странно, большим ему быть вовсе 
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не обязательно. Во-первых, потому, что 
десятки киловольт, ради которых его и 
повышают, все равно не будут реализо- 
ваны, как мы уже выяснили. Во-вторых, 
его увеличивали, чтобы сделать по- 
меньше ЭДС самоиндукции, то есть на- 
пряжение в первичной цепи в момент 
разрыва контактов; а современным 
коммутаторам 300 В не страшны. Чем 
вреден большой коэффициент транс- 
формации, видно по катушке Б114 - 
пришлось сделать слишком много вит- 
ков во вторичной обмотке, что, конечно, 
увеличило ее омическое сопротивление. 

Энергия, которая запасается в 
первичной обмотке, в конце концов ре- 
ализуется в виде искры, поэтому здесь 
"лишние” миллиджоули только на поль- 
зу. А если хотите оценить систему за- 
жигания, ее КПД, поделите одну энер- 
гию на другую (искры), запасаемую в 
первичной обмотке. 

Амплитуда тока и мощность раз- 
ряда. Об этом мы уже говорили - их 
максимальные значения показывают 
надежность системы зажигания, рабо- 
тоспособность в самых тяжелых усло- 
виях, запас на непредвиденные обстоя- 
тельства. В скобках приведены данные 
с подключенным блоком "Мощность”. 

Искра между электродами свечи не 
должна проскакивать мгновенно - дугу 
желательно поддерживать, пока горит 
смесь. При нормальном горении на это 
достаточно 1,2 мс, большее время оп- 
равдывает себя лишь на пусковых ре- 
жимах, при плохих условиях для горе- 
ния смеси. Но и при "короткой” искре 
двигатель пускается, что, в частности, и 
доказывают контактные системы (см. 
последнюю строку в таблице). 

Собственно, длительность искры 
объясняет, в чем лукавит последний из 
указанных в таблице и часто реклами- 
руемый параметр - ее энергия. Пред- 


ставьте; искра нужна на 1,2 мс, чтобы 
поддержать сгорание смеси. Дальше 
энергия уже выделяется в никуда - го- 
реть нечему, но система зажигания все 
поддерживает электродугу на свече. 
Реальная, идущая на дело энергия ис- 
кры во столько раз меньше приведен- 
ной в таблице, во сколько длительность 
искры больше 1,2 мс. Поэтому показа- 
тели последней колонки в таблице важ- 
ны не сами по себе, а вместе с двумя 
предыдущими. 

Теперь вы можете сравнивать ка- 
тушки между собой по всем указанным 
параметрам, а мы приведем самые 
важные выводы. 



Полностью взаимозаменяемы ка- 
тушки 3122.3705 ("Таврия”) и 27.3705 
("Самара”). Некоторые различия в мощ- 
ности, вероятнее всего, не почувствуются. 

Катушка для "Оки” 3009.3705 поз- 
воляет получить хорошие характери- 
стики системы, но на многоцилиндровых 
двигателях придется заземлять один из 


ПАРАМЕТРЫ КАТУШЕК ЗАЖИГАНИЯ И ХАРАКТЕРИСТИКИ ИСКРОВОГО РАЗРЯДА 


а 

а 

г! 

Тип катушки/Применяемость 

Индуктивность 
первичной обмотки, мГ н 

Сопротивление 
первичной обмотки. Ом 

Сопротивление 
вторичной обмотки, Ом 

Коэффициент 

трансформации 

Энергия, запасаемая 
в первичной обмотке, мДж 

Дпительнхть 
искрового разряда, мс 

Амплитуда токд в разряде 
(с блоком “Мощность"), мА 

Максимальная мощность 
в разряде (с блоком “Мощность"), Вт 

Энергия искры, мДж 

Коммутатор 3620.3734 с током стабилизации 7,6 А 

1 

Б114Б/ЗИЛ431410, ГАЗ-3102 

2,5 

0,38 

19900 

180 

72 

2,2 

27(60) 

30(67) 

34 

2 

Б1164)1/ГАЗ-31029 

5,2 

0,65 

18700 

130 

150 

3,2 

40(77) 

45(86) 

62 

3 

3122.3705/Таврия" 

3,1 

0,38 

4300 

80 

89 

1,8 

67(155) 

75(172) 

67 

4 

3009.3705/“0ка" 

6,4 

0,49 

6000 

66 

184 

2,5 

67(178) 

75(196) 

95 

5 

27.3705 (Болгария)/ВАЗ-2108 

4,7 

0,43 

5250 

67 

135 

1,8 

81(168) 

90(187) 

82 

6 

2108-37050-10 (“Фасет”, Италия)/ 











ВАЗ-2108 

6,8 

0,43 

5250 

64 

196 

2,5 

87(201) 

100(226) 

121 

Коммутатор 1 31 .3734 с током стабилизации 6 А 

7 

Б116-01/ГАЗ-31029 

5,2 

0,65 

18700 

130 

94 

2,7 

34 

38 

51 

Контактный прерыватель (ток 3,6 А) 

8 

Б115ВГМ0СКВИЧ" 

8,1 

2,3■^1,0 

6300 

54 

52 

1,3 

67 

75 

25 


Примечание. Параметры катушек приведены по результатам измерений для конкретных единичных образцов. 





двух высоковольтных выводов, что, ко- 
нечно, неудобно. Обратная замена, ко- 
гда на "Оку” хочется поставить катушку 
от "восьмерки”, осуществима, но при- 
дется все ставить ”по два” - пару ком- 
мутаторов, пару катушек. То есть по си- 
стеме зажигания на каждый цилиндр! 
Не запутаетесь? 

Катушка итальянской фирмы "Фа- 
сет” обеспечивает прекрасные характе- 
ристики, но значение индуктивности 
первичной обмотки великовато. Почему 
- смотри выше. 

Ставить взамен катушек Мо№ 3-6 
катушки Б1 16-01 или, что еще хуже, 
Б114 не рекомендуем. Мощностные и 
энергетические характеристики разряда 
будут даже меньше, чем у контактной 
системы. Доказательства - в таблице: 
низкая индуктивность первичной обмот- 
ки, большое сопротивление вторичной и 
т. д. и т. п. Отсюда и проблемы с пуском 
двигателя "Волги” - коммутатор и ка- 
тушка выполнены не лучшим образом. 

Оставалась слабая надежда на то, 
что катушка Б1 16-01 лучше работает со 
штатным коммутатором 131.3734. Она 
не оправдалась. Поскольку максималь- 
ный ток стабилизации в этом коммута- 
торе меньше (6 А вместо 7,6 А), все 
энергетические показатели искрового 
разряда оказались ниже, чем с комму- 
татором 3620.3734 (см. вторую и седь- 
мую строки таблицы). Избавиться от 
проблем с пуском, казалось бы, просто: 
"вживить” в систему зажигания "Волги” и 
"Г азели” катушки МоМ» 3, 5, 6. Но делать 
это ни в коем случае нельзя - не рас- 
считанный на работу с этими катушками 
коммутатор 131.3734 выйдет из строя. 

Кардинальным решением проблемы 
с зажиганием "Волги”, на наш взгляд, 
должно стать применение современных 
надежных электронных коммутаторов 
типа 3620.3734 (76.3734) и катушек 
27.3705, особенно катушки 2108-37050- 
10. Однако непосредственно произвести 
такую замену нельзя - необходимо еще 
устройство для согласования индуктив- 
ного бесконтактного датчика со входом 
этих коммутаторов. Такое устройство го- 
товится к выпуску. Оно подобно блоку 
согласования и оптимизации контактных 
и электронных систем зажигания "Мощ- 
ность”. 

Напоследок - напутствие тем, кто 
собирается покупать ту или иную ка- 
тущку. Даже самую замечательную по 
заложенным параметрам может испор- 
тить скверное изготовление (здесь, на- 
деемся, исключение - итальянская 
2108-37050-10 под № 6 в таблице). 

Подстраховаться, приобретая отече- 
ственную катущку, можно отчасти, если 
на корпусе нанесен штамп ОТК. Раскро- 
ем секрет - замысел этой статьи возник, 
когда нам "повезло” купить несколько 
катушек без таких штампов - ни одна не 
работала. Пусть это послужит кому-то 
уроком, а уж какой из маркированных 
приборов купить, вы теперь знаете сами. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

в результате дорожного происше- 
ствия в радиаторе моего ВАЗ-2104 по- 
вреждено пять трубок. Можно ли его 
надежно отремонтировать и как? Если 
заменить новым, из алюминия, не 
ухудшится ли охлаждение? 

Положительные свойства латунных ра- 
диаторов - высокая прочность, коррозион- 
ная стойкость, долговечность. Но если вы 
все же обнаружите "неожиданную” течь 
жидкости в таком месте, где металл сплош- 
ной, без швов пайки, значит, весьма веро- 
ятно, что срок службы радиатора подошел к 
концу. Видно, коррозия, вибрации, перемен- 
ные температурные деформации свое дело 
сделали. Если же бачки, трубки еще доста- 
точно крепкие, некоторые повреждения ра- 
диатора хорошо поддаются пайке. 

Иногда случается, что трубки повреж- 
дены незначительно - причем так, что ме- 
ста "поражения” можно нормально обра- 
ботать: зачистить, пролудить, наложить 
заплату и так далее. Но чаще, к сожале- 
нию, говорить о восстановлении функций 
трубок уже не приходится. Тогда, желая 
сохранить хотя бы частично работоспособ- 
ность радиатора, идут на удаление повре- 
жденных трубок, но не больше десяти. 
Иначе эффективность радиатора заметно 



При таком способе ремонта (слева) опаивается 
сплющенный конец трубки. 

Удалив остатки трубок вровень со стенкой бачка, 
ремонтируемое место заливают припоем. 


снизится, что, в первую очередь, проявит- 
ся при тяжелых режимах работы двигателя 
- езда по плохой дороге на низших пере- 
дачах, преодоление горных подъемов, бу- 
ксование в грязи, максимальная скорость. 

Для удаления негодных трубок ис- 
пользуют остро заточенное зубило или нож 
наподобие сапожного. Можно воспользо- 
ваться и куском ножовочного полотна - в 
этом случае трубки перепиливают. 

Некоторые мастера "срубают” трубки 
заподлицо со стенкой бачка (на рисунке - 
справа), но можно и оставить небольшие их 
концы, сплющив последние и пропаяв 
(слева). В этом случае 'удается обойтись 
менее мощным паяльником, так как темп- 
лоемкость одной трубки сравнительно не- 
велика. Когда же остатки трубок удаляются 
вровень со стенкой, пайка должна обеспе- 
чить перекрытие отверстий стенки бачка, а 
поскольку его теплоемкость велика, паяль- 
ник нужен самый массивный - "дедовский” 
лудильник, для нагрева которого использу- 


ют традиционную паяльную лампу или га- 
зосварочную горелку, либо мощный элект- 
ропаяльник с таким же массивным "жалом” 
и мощностью 100 ватт и выше. Слабый па- 
яльник в контакте с ненагретым бачком 
очень быстро остывает - качество пайки 
ухудшается или она вообще не получается. 
Бачок радиатора нагревают до температу- 
ры, приближающейся к точке плавления 
припоя, но не выше, иначе возникает риск 
распайки швов, находящихся по соседству 
с ремонтируемым местом. 

При пайке капли припоя иногда попа- 
дают внутрь бачков. Оказавшись в термо- 
стате и помпе, они могут вывести их из 
строя. Поэтому, пока радиатор у вас в ру- 
ках, проверьте, нет ли в нем посторонних 
предметов, и удалите их любым способом. 

Что касается алюминиевого радиато- 
ра, то его эффективность при прочих рав- 
ных условиях выше, чем латунного. Но и о 
недостатках нужно знать. Это, например, 
не столь высокая стойкость к коррозии и к 
тем "химикалиям”, которыми у нас обра- 
батывают зимние дороги. В случае повре- 
ждения трубок такой радиатор практиче- 
ски не поддается ремонту - надежных ме- 
тодов нет. Тем не менее сегодня эти ра- 
диаторы получили самое широкое рас- 
пространение: они проще в изготовлении 
и к тому же дешевле латунных. 

Слышал, что когда-то электрообо- 
рудование автомобилей подключалось 
"плюсом” на "массу”. Почему сейчас 
делают наоборот? 

Действительно, в силу традиции так 
было вплоть до 1960 года, когда в соответ- 
ствии с ГОСТ 3940-57 была принята "отри- 
цательная” полярность "массы” для элект- 
рооборудования отечественной автомото- 
техники. Сделано это было с целью повы- 
сить стойкость кузовных деталей против 
коррозии. Как известно из электрохимии, 
анод разрушается гораздо быстрее катода, 
поэтому более рационально использовать в 
качестве последнего именно кузов, чем 
более стойкую к коррозии медную элект- 
ропроводку, которая находится в относи- 
тельно сухой среде и к тому же защищена 
изоляцией и имеет луженые контакты. 

Легкость проведенной реформы объ- 
ясняется тем, что на автомобилях той по- 
ры ("Москвич-407”, ГАЗ-21, ГАЗ-69 и др.) 
отсутствовали полупроводники, а генера- 
торы постоянного тока, которыми они ос- 
нащались, легко перемагничивались на ту 
полярность, какая требовалась. Поэтому 
изменения конструкции коснулись в ос- 
новном расположения выводных штырей 
аккумуляторов, подключения электроли- 
тических конденсаторов в автомобильных 
радиоприемниках и длины некоторых про- 
водов. Более того, владельцы этих авто- 
мобилей самостоятельно переводили свои 
машины на новую полярность, перемагни- 
чивая генераторы. 
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СТОПЧЕШЬ!..” 


Наш читатель не из тех, кто меняет один автомобиль на другой, 
едва пепельница заполнится окурками. Каждый стремится так 
или иначе продлить жизнь своей машины - это касается, 
в частности, колес и шин, затраты на приобретение которых 
ощутимо бьют по карману. Но иногда неумелыми действиями мы 
усугубляем эти потери. Рассказывает Эдуард КОНОП. 


Опытный автомобилист, возмож- 
но, скажет: нашли о чем писать! Дав- 
но известно, когда и чем мы "убива- 
ем” шины. Однако... понаблюдайте за 
коллегами по "транспортному цеху” - 
не покажется ли вам, что многие из 
них словно торопятся избавиться от 
надоевших колес, чтобы раскоше- 
литься на новые? К тому же в России 
еще немало мест, где до изобилия 
запчастей далеко. Не потому ли (во- 
преки некоторым удобным теориям) 
колеса традиционно воруют? Недавно 
пострадала одна из редакционных 
машин - заметьте, в Москве, с ее на- 
сыщенностью подобным товаром! 

Итак, если вам это интересно, по- 
говорим о щинах. 

Н ачинающий автолюбитель, 
конечно, считает первым 
врагом шины здоровенный 
гвоздь, вспоминая, как ловко 
вчера объехал упавшую с грузовика 
старую доску. Не стану спорить - сде- 
лал правильно. Но все же враг номер 
один всякой шины - "гомо сапиенс” за 
рулем, когда он забывает о том, что 
разумен. Однажды мы провели экспе- 
римент: при испытании автомобиля, 
достигнув скорости километров в пол- 
тораста, тест-пилот вдавил педаль 
тормоза в пол до полной блокировки 
колес. Хотите верьте, хотите нет - на 
шинах появились проплешины глуби- 
ной в несколько миллиметров - де- 
фект уже неустранимый, и машину 
стало ощутимо трясти. Обратите на 
это внимание, господа "гонщики”! 

Но и вполне скромный, разумный 
дачник запросто лишается шин на на- 
ших дорогах, наезжая не только на 
гвозди. Однажды автор имел "сча- 
стье” проколоть шину алюминиевой 
вилкой! А стоит ли упоминать такие 
серьезные предметы, как обрезки ар- 
матуры, железнодорожные костыли, 
строительные скобы? Одним словом, 
если вам случится (по делу или про- 
сто в поисках приключений) оказаться 
на заброшенной дороге, а значит - 
среди привычных россиянину куч му- 
сора, то прежде, чем пытаться раз- 
вернуть автомобиль, не поленитесь 
выйти из машины и осмотреть место, 
на котором предстоит маневрировать. 
Тут вас могут подстерегать разнооб- 
разные, но одинаково неприятные 
сюрпризы. Ночью очень полезным 
подспорьем здесь окажется электри- 
ческий фонарик. Максимальная же 
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осторожность требуется зимой, ибо 
никому не дано угадать, что именно 
спрятано под снегом - и только вам 
решать, разгрести снег или положить- 
ся на "авось”. Иной раз шину способен 
проткнуть просто шип какого-нибудь 
южного растения: если под крымски- 
ми звездами вы ищете убежище для 
машины в лесополосе - будьте наче- 
ку! Некоторые колючки не уступают 
по прочности гвоздям и поражают 
своими размерами. 

Еще один совет: старайтесь объ- 
езжать за версту каждый механиче- 
ский завод, каждую базу бывшего 
"Вторчермета”, ибо окрестности не- 
пременно посыпаны металлической 
стружкой. Красивая витая штучка 
может обрадовать ребенка, но зато 
какие "пятаки” она способна выре- 
зать в шине! 

Доподлинно известно: есть на ве- 
ликой территории нашей страны бе- 
лые пятна, где "не ступала нога чело- 
века”. Но нету мест, где не валялась 
бы битая стеклотара! А уж на доро- 
гах... Кстати, стекло для шины часто 
пострашней гвоздя, особенно в "мок- 
рую” погоду, когда какое-нибудь "до- 
нышко” входит в резину, как в масло: 
силы мокрого трения невелики. Так 
что россыпи "хрусталя” тоже лучше 
объезжать. 

Мелкие камешки, гравий все же 



Рис. 1. Защемление боковины при низком 
давлении в шине во время движения 
вдоль рельса. 


менее опасны, поскольку уступают 
стеклу в остроте кромок. Но и они 
враги шины. Дедовский совет: после 
каждой поездки по сомнительным 
дорогам (будто есть у нас другие!) 
осматривайте шины и удаляйте из 
них застрявшие гвозди, камешки, 
стеклышки. Очень часто шина прока- 
лывается не сразу, а постепенно, по 
мере углубления в нее гвоздя. Глав- 
ное же - внимательность, старайтесь 
все это "добро” замечать еще на до- 
роге и объезжать. 

Многие "гнилые” теории возникли 
еще в эпоху "руссо-балтов”. Но одну из 
них назвать так я бы не решился - это 
насчет гвоздя, подбрасываемого пе- 
редним колесом и торчком попадаю- 
щего под заднее. Ведь это факт, что 
чаще всего от подобных проколов 
страдают именно задние колеса! Ко- 
нечно, если вы ездите по свалкам, где 
валяются доски с торчащими гвоздя- 
ми, вероятность повреждения для всех 
колес примерно одинакова, но гвоздь, 
лежащий на шоссе, прокалывает пе- 
реднее колесо чрезвычайно редко. 
Вспомните собственный опыт: часто ли 
вам приходилось именно из-за проко- 
лов менять передние колеса? А зад- 
ние?.. Кстати, брызговики за передни- 
ми колесами могут в корне пресечь 
"агрессивные намерения” гвоздя. Эта 
штука не менее полезна, чем многие 
другие. В первую очередь для вас. 

В наши дни у большинства шин 
легковых автомобилей - металло- 
кордный брокер (силовое кольцо под 
протектором, поддерживающее фор- 
му шины). Конечно, всякая конструк- 
ция имеет свои плюсы и минусы. 
Один из минусов металлокордной - 
это ее склонность... к "самоубийству” 
в камерном варианте. Правда, когда 
брекер начинает разрушаться (при- 
знаки этого - вылезающие из боко- 
вин проволочки), покрышке так или 
иначе конец. Но даже на кривой ино- 
гда удается дотянуть до дома, про- 
ехать тысячу-другую километров, ес- 
ли... проволочка, вылезшая внутрь, 
не прокалывает камеру. 



Рис. 2. Характер удара при наезде на камень. 


Борьба с такой проволочкой - де- 
ло заведомо проигранное; как ее ни 
обламывай, она продолжает вылезать. 
Иногда, но не часто, ее удается выта- 
щить полностью - тут, считайте, вам 
повезло. Но ненадолго. В этом отно- 
шении бескамерные шины, безуслов- 
но, лучше. Да и при проколе гвоздем 
они теряют воздух не так быстро. 

Во многих случаях ускоренное 
разрушение брекера металлокордных 
шин происходит из-за коррозии про- 
волочек, когда через повреждение 
протектора к ним получают доступ 
вода, соль, грязь. Любое повреждение 
следует тотчас загерметизировать. Но 
покажите мне того, кто это делает... 

К ак известно, главный двига- 
тель прогресса - лень. Нео- 
хота идти пешком - сел на 
лошадь, изобрел колесо. 
Вдобавок к колесу изобрел компрес- 
сор - включи и подкачай, если надо. 
Но многим трудно заставить себя не 
то что колесо подкачать, а и мано- 
метр достать... Предпочитают ехать 
на недокачанных шинах, хотя обще- 
известно, что это ухудшает динами- 
ческие показатели машины, наруша- 
ет ее устойчивость, управляемость, 
увеличивает расход топлива. Нако- 
нец, сами шины в этом случае быст- 
рее изнашиваются: протектор истира- 
ется, каркас корда внутри (незаметно 
для глаз) ветшает. А бывает - и очень 
заметно. Вообразите "предельный” 
случай: проколото заднее колесо, а 
вы, не замечая этого, едете, пока ка- 
кой-нибудь сердобольный коллега 
энергичной жестикуляцией не заста- 
вит вас съехать на обочину. Тут уж, 
остановившись, вполне можно уви- 
деть дымящееся колесо с характер- 
ными "грыжами” на боковинах. Это 
каркас уже начал расслаиваться из- 
за сильного нагрева. Такой шине один 
путь - на свалку. 

Невнимательный водитель будет 
ехать на спустившем колесе до тех 
пор, пока обод с остатками шины не 


загремит по дороге - это худший ва- 
риант развития событий. Даже до- 
вольно опытному автомобилисту за- 
частую трудно обнаружить прокол 
заднего колеса, особенно на перед- 
неприводной машине. Да, нынче уже 
появились системы, оповещающие 
водителя о проколе. Но разве вам с 
вашим "сорок первым” от этого лег- 
че? Остается и здесь дать все тот же 
совет: не отвлекайтесь на ходу, вни- 
мательно "слушайте” машину. Иногда 
помогает. 

Некоторые возлагают надежды на 
чудо-препараты, предлагаемые для 
езды с комфортом по гвоздям и иным 
острым предметам. Но пока, судя по 
отзывам многих читателей, настоящей 
"панацеи" никем не придумано, к тому 
же использование некоторых снадо- 
бий дает побочные эффекты, скажем, 
в виде дисбаланса колеса. Посему, 
купив очередное чудо, не забудьте 
кинуть в багажник и обычную монтаж- 
ную лопатку - вдруг пригодится? 

Кстати, возить в багажнике этот 
предмет, не умея им пользоваться, 
несолидно! А купив или изготовив уд- 
линенную монтировку, не вредно пом- 
нить, что шина с разорванным борто- 
вым кольцом в лучшем случае годится 
для устройства цветочной клумбы. 

З апомните правило: никогда не 
наезжать даже на кажущиеся 
вполне безобидными предме- 
ты на дороге. Хотя случайная 
банка из-под пива вряд ли заряжена 
тринитротолуолом, лучше миновать 
ее, чтобы закрепить привычку. 
Сколько раз лихачи расплачивались 
за это, наехав на безобидный клок 
сена, под которым прятался здоро- 
венный валун - излюбленная шутка 
многих деревенских ребят. 

И совсем уж непростительно на- 
езжать на открыто лежащие на дороге 
предметы - кирпичи, камни, бревна. В 
первую очередь страдают, конечно, 
шины, особенно слабо накачанные, 
ибо с ними часто происходит то, что 
показано на рис. 1 . На мгновение ”ра- 



Рис. 3. Самопроизвольное выкатывание колеса 
на бордюр. 



Рис. 4. Рельс может разбортовать шину с низким 
давлением. 


зинув варежку” и наехав на край вы- 
ступающего люка или трамвайного 
рельса, вы можете защемить боковину 
шины между ним и ободом колеса - 
кроме погнутого обода за это часто 
расплачиваются пробоем боковины 
покрышки. Возможен и вариант, пока- 
занный на рис. 2: шина смята в сторо- 
ну и удар приходится в ее борт. Ре- 
зультат не лучше. 

В. постперестроечное время дос- 
тается жителям крупных городов; кто- 
то здорово усовершенствовал техно- 
логию ремонта улиц, прежде всего в 
смысле масштабов! Сначала кило- 
метры дороги превращают в полосу 
препятствий, опасных и для танка, а 
затем дают им "проветриться” неде- 
лю, другую, третью. И лишь потом 
подвозят свежий асфальт. Мэры, оче- 
видно, по этим "трассам” не ездят, а 
автомобилисты - народ тренирован- 
ный, привычный. Но сколько тут колес 
остается... 

Особая статья - это парковка ма- 
шины вплотную к бордюру, часто ста- 
рому, выщербленному и "зубастому”. 
Вот недавно на знакомой улице на- 
против вывески "Автомагазин” кто-то 
демонстративно бросил роскошное 
колесо, кажется от БМВ, с явными 
следами неумелого "причаливания”: 
выломан кусок литого обода, шина 
разорвана. Кстати, такое может слу- 
читься и с хорошо накачанной шиной, 
а уж с недокачанной - сам Бог велел... 

В момент касания бордюра очень 
важно крепко держать руль, так как 
колесо, начав подниматься по ско- 
шенной стенке, стремится еще довер- 
нуться к ней (рис. 3). Процесс, если 
его пустить "на самотек”, идет по на- 
растающей - тут недолго не только 
колесо повредить, но и упустить ма- 
шину. 

Т рамвайное или железнодо- 
рожное хозяйство немыслимо 
без рельсов, стрелок, всевоз- 
можных железяк, костылей. И 
все это тоже изнашивается, особенно 
сами рельсы. Сосед по стоянке одна- 
жды продемонстрировал мне колесо, 
обточенное как на токарном станке. 
Это он ночью под дождем забуксовал 
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Автолюбителей 

К ак "КОРОЛЕВА” 

СТАЛА "ДИНГО” 

"Редакционный "Москвич”, похоже, донашивает второй уже 
кузов”- написал в октябрьском номере журнала Антон ЧУЙКИН, 
да и сглазил. Кузов пришлось менять значительно раньше, чем 
полагал автор. Его печальный опыт, надеемся, поможет тем, кто 
оказался в подобной ситуации. 


на глухом, с разбитой проезжей ча- 
стью переезде возле какого-то заво- 
да, и старый рельс с острыми заусен- 
цами сделал свое дело! 

Вот почему, проезжая по трам- 
вайным путям (особенно в местах их 
пересечений), вряд ли уместно "отво- 
дить душу”, давая полный газ! Пробу- 
ксовка колес здесь очень опасна. Что 
касается железнодорожных переез- 
дов, то здесь важно понимать психо- 
логию работников "чугунки”, которые 
меньше всего думают об автомобили- 
стах - взгляните на хищно торчащие 
головки костылей, скоб. Иной раз да- 
же на цыпочках не проедешь! 

Если вам приходится ехать вдоль 
рельсового пути, выступающего над 
покрытием хотя бы на 50-60 милли- 
метров, или пересекать его под очень 
острым углом, учтите, что процесс 
этот требует особого "почтения”. При 
пересечении рельса на колесо дейст- 
вуют значительные силы, к тому же 
меняющиеся по направлению, - руль 
надо держать крепко. Но помимо 
опасности заноса (вы, возможно, ма- 
стер в этой области) самим шинам 
здесь грозят неприятности. И прежде 
всего недокачанным. Случается, на- 
пример (рис. 4), что шина - конечно, 
"неожиданно”! - разбортовывается, 
выпуская воздух, а то и сходя с обода. 
В последнем случае ее повреждения, 
иногда очень серьезные, просто неиз- 
бежны - это и порезы о кромку рель- 
са, и пробои из-за защемления меж- 
ду рельсом и ободом. 

При выезде слабо накачанной 
шины одной стороной на рельс возни- 
кает дополнительная сила, еще боль- 
ше прижимающая колесо к рельсу, 
как в уже приведенном примере с 
бордюром: колесо само стремится по- 
вернуть, особенно "посуху”, при хоро- 
шем сцеплении. На скользком, мок- 
ром рельсе легко возникает про- 
скальзывание - тут эффект слабее. 

Вывод прост. С выступающими 
рельсами обращайтесь на ”вы”. Разу- 
меется, важно следить за давлением 
в шинах, особенно тому, кто исполь- 
зует низкопрофильную резину, строго 
говоря, не предназначенную для на- 
ших горе-дорог. 

Н е стоит обольщаться тем, что 
сейчас многие мастерские ус- 
пешно ремонтируют крупные 
порезы шин, хотя, действи- 
тельно, подобная заплата может быть 
вполне надежна. Но по-настоящему 
ездить на такой шине вы все равно не 
сможете: даже после тщательно вы- 
полненной балансировки она трясет. 
Теперь это не более чем "запаска”. 

На этой "радостной ноте” давайте 
и закончим беседу и пожелаем друг 
другу побольше везения, без которого 
появляться на наших дорогах просто 
нельзя. 
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Спокойствие, 
только спокойствие! 


...Удар сзади был такой силы, что 
сидевшая рядом пассажирка, откиды- 
ваясь, сломала спинку сиденья и ми- 
гом приняла горизонтальное положе- 
ние - безопасное при следующем, те- 
перь фронтальном ударе. Он оказал- 
ся неминуемым - даже с заблокиро- 
ванными колесами "Москвич” налетел 
на стоящую впереди машину, та еще 
на одну... Ну все, приехали... 

Вот как это произошло. Без чет- 
верти девять мы стояли в хвосте сре- 
днего ряда на самом обычном пере- 
крестке в ожидании "зеленого”. И, о 
ужас, в зеркале заднего вида я вижу 
вдруг метнувшуюся справа сине-бе- 
лую тень. Что это - понять не успел, 
лишь нажал на тормоз и собрался 
сказать: ”Уф, пронесло”. Увы... Авто- 
бус ПАЗ-3205, как бульдозер землю, 
собрал перед собой три машины. Наш 
"Москвич” был у него первым, затем - 
"Волга”, затем - "Самара”. 

Причину назвал сам водитель ПАЗа 
- "тормоза провалились, виноват”. Он 
ехал в правом ряду и, когда понял, что 
затормозить не удается, попытался уйти 
влево, на свободные встречные полосы. 
Не удалось. А я в полной мере осознал 
справедливость поговорки: "Не ты стук- 
нешь, так тебя”. Результат - на снимках. 
Добавлю к этому, что в это утро нам 
предстояло отправиться на машине в 
Тольятти в срочную командировку. 


ГАИ приехало (интересно, почему 
так укоренился средний род в отно- 
шении автоинспекции) минут через 
пятнадцать. Инспекторы составили 
схему ДТП - образец художественно- 
го мастерства: четыре прямоугольни- 
ка и размерные линии. Теперь надо 
освобождать перекресток - супостат 
"пазик” подал назад, освободив "Мо- 
сквич” из плена. В отличие от осталь- 
ных собратьев по несчастью, я, невзи- 
рая на совет гаишника, пускать двига- 
тель не рискнул - радиатор разбит, 
возможно, и бензин где-то подтекает. 

Милиционеры собрали со всех 
водителей объяснения, составили акт 
и попросили у меня один номерной 
знак: "почините машину - вернем”. С 
чем и удалились, сообщив, что за 
справками об аварии можно приехать 
через неделю. Тем временем к ПАЗу 
подъехал главный механик автопред- 
приятия - разбираться, что же случи- 
лось с тормозами. Неожиданно под 
его ногой они заработали! Нам он 
предложил отремонтировать "Моск- 
вич” у них на автобазе. Глядя на их 
автобус, я повременил с ответом - не 
очень-то верилось, что они способны 
сделать ремонт так как надо - и мы, 
обменявшись визитками (самый, как 
оказалось, мудрый шаг, сделанный 
мной в тот день), договорились вер- 
нуться к этому разговору позже. 
Только по визитке узнали мы, кто же 
нас обидел - государственное пред- 
приятие "Мострансгаз”, управление по 
реконструкции газопроводов. Назва- 
ние намекало на небедность органи- 
зации, а статус - на возможность 
взыскать с нее ущерб (с госпредприя- 
тия это всегда легче, чем с частника). 

На веревке дотащились до ре- 
дакции и ... все-таки (на другой, ко- 
нечно, машине) отправились в ко- 
мандировку, по дороге всячески хуля 
газовиков. Кстати, в случае разбира- 
тельства дела в суде мы могли бы 
потребовать компенсации за мораль- 
ный ущерб - сразу после аварии 
ехать за рулем еще 1000 километров 
страшновато, но надо позарез! Такое 
волнение стоит дорого. 

Но вот, наконец, и справка об ава- 


рии получена - в ней указано, когда 
случилось ДТП, кто виноват, что повре- 
ждено. Внимание! Повреждения авто- 
мобиля должны быть указаны полно, 
например, как у нас: передние бампер, 
левая фара, крыло; капот, решетка ра- 
диатора, задние панель, пятая дверь, 
стекло, левый фонарь, боковина; воз- 
можны скрытые дефееты. Последнее - 
очень важно, это едва ли не решающий 
аргумент при оценке ремонта. И еще 
одно: попадете, не дай Бог, конечно, в 
подобную ситуацию - узнайте точно ко- 
ординаты виновника, не рассчитывайте, 
что за вас это сделают инспекторы ГАИ. 
Они спишут с техталона "адрес стоян- 
ки”, и только, а вам понадобится полное 
название и почтовый адрес обидчика. 
Зачем - узнаете ниже. И общий совет - 
не нервничайте: во-первых, это вредно, 
во-вторых, можно что-нибудь упустить. 

Торг неуместен! 

Так получилось, что к оценке, или 
калькуляции, ремонта мы приступили 
нескоро. Само ло себе это действие 
несложное, но выполнять его должны 
специалисты-эксперты. Лучших, чем 
на известной "москвичовской” ГСТО-1 
на Волгоградском проспекте, не найти, 
решили мы, и отправились туда. При 
оценке может присутствовать кто-то 
со стороны виновника, которому зара- 
нее надо выслать телеграмму пример- 
но такого содержания: "Прошу напра- 
вить вашего представителя и водителя 
(такого-то), совершившего аварию, 
для определения стоимости аварийно- 
го автомобиля (марка, госномер). Ос- 
мотр состоится (время, место). В слу- 
чае неявки акт будет составлен в ваше 
отсутствие. Владелец автомобиля и 
доверенное лицо (реквизиты)”. 

Ваш обидчик может и не прийти, 
но дать ему знать о калькуляции вы 
обязаны, иначе ее результат будет 
недействителен. Представьте теперь, 
как вы шлете телеграммы по адресу, 
указанному в справке об аварии, - а 
там их даже некому получить, ведь 
это просто стоянка. В такое положе- 
ние попал, кстати, водитель одной из 
разбитых ПАЗом машин. 

Дабы быть уверенным, что теле- 
грамма нашла адресата, нужно уве- 
домление о вручении. Мне такового 
почему-то не принесли (а ведь за не- 
го было уплачено), и я на все лады 
костерил из рук вон плохо работаю- 
щую лочту, ожидая представителя 
"Мострансгаза”. Если бы он не при- 
шел - оценку пришлось бы отложить. 
Но все обошлось, и вот мы с экспер- 
том и механиком "противной стороны” 
тщательно, со всех сторон исследуем 
покореженный "Москвич”. 

Теперь самое время рассказать о 
том, чего вьі не видите на фото. Кузов, к 
сожалению, повело от удара: заклинило 
левую заднюю дверь, пол багажника 


выгнулся и оторвался от лонжерона и, 
наконец, самое неприятное - за води- 
тельским сиденьем появился горб, то 
есть днище деформировалось и здесь. 
Мне казалось, что это однозначно гово- 
рит о необходимости замены кузова. 
Обидчик с этим не согласился - на его 
взгляд, повреждения небольшие и легко 
устраняются. Один из аргументов - "ну 
давайте не будем разорять водителя, 
он не виноват”. С такой позицией нельзя 
соглашаться - ведь водителя разоряете 
не вы, а предприятие, на котором он ра- 
ботает. Ущерб должен был компенси- 
ровать "Мострансгаз”, а его взаимоот- 
ношения с водителем - не наше дело. 

По поводу замены кузова ни мы, 
ни эксперт спорить с представителем 
автобазы не стали - не хочет платить 
за новый кузов, лусть платит за вос- 
становление старого. Рискну дать со- 
вет читателям: не спорьте с экспер- 
том, он все равно знает лучше вас. Не 
старайтесь выглядеть подавленным, 
печальным у своего разбитого авто- 
мобиля: ваши страдания не станут од- 
ним из факторов, определяющих сум- 
му ущерба. А после калькуляции пре- 
доставьте дело юристу - пусть с судом 
и обидчиком (теперь уже - ответчи- 
ком) общается сведущий человек. 

Итак, калькуляция готова. По ней 
виновник аварии должен нам пример- 
но 1 1 миллионов. Не спорил бы, сог- 
ласился бы на замену кузова - запла- 
тил бы миллиона на два(І) меньше - 
ремонт нынче дорог. Тем более такой, 
как сложная правка кузова. 

Хочу новое ”платье”! 

А мы подумали и решили кузов 
все-таки поменять. Прежний (цвета 
"снежная королева”) пережил уже не 
одну московскую зиму, кое-где начал 
ржаветь, да и вообще, "Москвич” в ре- 
дакции остался последний и должен 
держать марку. Жить ему еще долго 
(тьфу-тьфу), и новый кузов будет 
очень кстати. Напомню, что редакци- 
онный автомобиль ведет родословную 
с киевского авторемонтного завода, 
где собирали "спортивные модифика- 
ции”. Их главное отличие - почти го- 
лый салон. Наш "Москвич”, конечно, 
со временем обзавелся и обивкой по- 
толка, и задним сиденьем, и кое-ка- 
кой шумоизоляцией - но все это было, 
мягко говоря, поношенное и разно- 
шерстное: многих деталей интерьера 
достать так и не удалось. Так что, по- 
размыслив, решили брать кузов в 
сборе, с салоном, стеклами и т.п. 

Но вот проблема - где его найти? 
АЗЛК больше полугода стоит, и кузова 
стали дефицитом. На крайний случай 
нашли "в металле”, то есть "голый” и 
окрашенный - за 11,5 миллиона. И 
вдруг подвернулся собранный! То ли 
завод когда-то расплатился им по бар- 
теру, то ли еще что - а только фирма 


просила за него 15,2 миллиона "безна- 
лом”. Говорят, есть и дешевле, но мы 
не стали больше испытывать судьбу и 
взяли этот - благородного цвета "дин- 
го”. В случае продажи старого кузова и 
возмещения ущерба такой поворот де- 
ла лредставлялся даже выгодным. 

Кстати, о продаже. Тот, кто воз- 
мещает ущерб, имеет право на дета- 
ли, не подлежащие восстановлению. 
Например, у нас в калькуляции напи- 
сано "капот - замена”, значит, его мо- 
жет потребовать ответчик. Зачем - 
его дело, но выкидывать покорежен- 
ные детали мы не торопимся. 

Как ни стыдно в этом признавать- 
ся, но кузов мы меняли не сами. Одна 
из причин - чисто экономическая: вы- 
годнее оказалось выполнить работу на 
стороне. Несколько дней и 1 ,2 милли- 
она - в Москве заманчивые условия. 
Предстояло лереставить силовой аг- 
регат, трансмиссию, подвеску. На но- 
вом кузове установлен главный тор- 
мозной цилиндр и вакуумный усили- 
тель, некоторые тормозные трубки, 
сигнальное устройство, кое-какая ме- 
лочевка - тросики (не все), катушка 
зажигания и прочее. В общем, замена 
кузова, даже в сборе, - работа не ма- 
ленькая. Естественно, некоторые де- 
тали потребовались новые, например 
радиатор. На глаза попалась заметка 
в нашей газете "Москва за рулем” о 
японском двухрядном радиаторе, раз- 
работанном для "москвичей” с конди- 
ционером. У нас климатической уста- 
новки нет, зато есть мощный и "горя- 
чий” двухлитровый мотор, нуждаю- 
щийся в интенсивном охлаждении. Это 
обошлось в 650 тысяч рублей. 

Из непредвиденных затрат - 130 
тысяч за разбитую при перевозке но- 
вого кузова фару (как назло, левую, 
которая пострадала и на старом). В 
общем, на все ушло 2,5 миллиона. 

Теперь в салоне редакционного 
"Москвича” вновь витает аромат новой 
машины, столь сладостный для всех 
автомобилистов. А как поведет себя 
возрожденный "Москвич” - вы узнаете 
из наших дальнейших публикаций. 



ЗА РУЛЕМ 12/96 127 


Справочная служба 


В На “уазике” с пробегом всего 12 
тысяч километров потекло масло 
из-под маховика. Неужели так 
быстро износился сальник колен- 
вала? 

Дело в том, что на моторах ульянов- 
ского и заволжского заводов, имеющих 
весьма консервативную конструкцию, зад- 
ний сальник коленвала в привычном нам 
понятии вообще отсутствует. Вместо него 
применена набивка из асбестового шнура, 
пропитанного антифрикционным составом и 
покрытого графитом. Иными словами, течь 
масла через это место - обычное дело, и 
такие меры, как маслосгонная накатка или 
“микрошнек” на шейке коленвала, лишь 
уменьшают ее. 

Небольшое масляное пятно, обнару- 
женное под машиной на стоянке, не сигнал 
тревоги. А вот заметное падение капель 
масла при работающем двигателе - уже по- 
вод для очистки системы вентиляции карте- 
ра, замены уплотнения или даже капремонта 
двигателя. 

Работаю водителем уже шесть 
лет. Последние два года имею от- 
крытыми категории “В”, “С”, "О", 
“Е”. Но надбавку за классность 
мне начисляют как водителю вто- 
рого класса. Вправе ли я требо- 
вать надбавки за первый класс? 

По формально действующему положе- 
нию, администрация предприятия (именно 
она, а не ГАИ) может, но не обязана, при- 
своить вам первый класс, если стаж работы 
водителем второго класса достиг двух лет. 
Что же касается любых надбавок к зарпла- 
те, то это решает только администрация. 
Даже в прежние времена было немало слу- 
чаев, когда водителям, проработавшим 
много лет на одном АТП, платили по ставке 
водителя первого класса при наличии всего 
одной категории в водительском удостове- 
рении. Ныне все это практически утратило 
свое значение, и зарплата водителя в ос- 
новном зависит от финансового положения 
предприятия и решения руководства. 


Надо ли ставить автомобиль на 
колодки при зимнем хранении на 
улице? 

Сторонники подставок-колодок полага- 
ют, что, вывешивая колеса и разгружая та- 
ким образом шины и пружины (или рессоры) 
подвески, они продлевают им “жизнь”. 

С этим трудно согласиться, поскольку 
нагруэки при стоянке порожнего автомобиля 
во много раз меньше, чем на эксплуатируе- 
мом. Поэтому выгода если и есть, то ничтож- 
ная. Практика показывает, что пробег шин и 
пружин не зависит от способа хранения. 

Более того, при вывешенных колесах 
штоки амортизаторов выходят наружу, и 
места с потертым хромовым покрытием мо- 
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гут покрыться ржавчиной. Тогда амортиза- 
торы придется заменить. 

Вывод: автомобиль на колодки лучше 
не ставить. 

Купил новый “ИЖ-Комби" и был 
весьма удивлен его тонким и же- 
стким рулевым колесом. По-мое- 
му, такие баранки крутили еще 
наши деды... Можно ли его заме- 
нить каким-нибудь более удоб- 
ным? 

Действительно, все модели Ижевского 
завода (кроме мелкосерийной ИЖ-2126) 
сходят с конвейера с рулевым колесом 408- 
3402014-10 образца 1964 года. Этот “стиль- 
ный” руль, с характерным для автомобилей 
30-50-х годов хромированным ободком 
включателя клаксона, возможно, придется 
по вкусу людям, неравнодушным к эпохе 
“золотого века” автомобилестроения. А тем, 
кому важнее удобство и безопасность, мож- 
но порекомендовать поставить “мягкий” руль 
от “Москвича-2140”, который в сборе подхо- 
дит на ижевские модели без всяких переде- 
лок. АЗЛК перешел на “мягкие” рули еще в 
1976 году. 

В литературе по ремонту автомо- 
билей ВАЗ постоянно упомина- 
ются некие номерные приспособ- 
ления, например “головка пере- 
ходная А.95697/5" или “съемник 
А.40005/С”, которые я не встречал 
в продаже. Где можно достать их 
чертежи? ' 

Полный комплект чертежей специаль- 
ного инструмента можно приобрести только 
на “АвтоВАЗе”, что стоит недешево. Некото- 
рые эскизы приведены в книге “Автомобили 
ВАЗ. Техническое обслуживание и ремонт'’ 
под редакцией Б. В. Прохорова (Ленинград, 
“Машиностроение”, 1989). Но больше всего 
чертежей “вазовского” инструмента - в кни- 
гах: Раевский М. А., Обметица В. П., “Спра- 
вочник по ремонту и обслуживанию автомо- 
билей ВАЗ. Оборудование и инструмент” 
(Киев, “Высша школа”, 1991) и Вахламов В., 
“Автомобили ВАЗ. Приспособления для ре- 
монта и технического обслуживания” (Моск- 
ва, ‘Транспорт”, 1995). 

Впрочем, как показала практика, боль- 
шинство разборочно-сборочных операций 
можно выполнить с помощью инструмента 
общего назначения и универсальных съем- 
ников, имеющихся в продаже. Кроме того, в 
автомобильных магазинах и на рынках 
встречаются приспособления, подобные 
“вазовским”, изготовленные разными пред- 
приятиями. 

В редакционной почте много воп- 
росов, касающихся новых двига- 
телей УЗАМ. На некоторые мы 
попросили ответить специали- 
стов производства автомобиль- 
ных моторов (ПАМ - так теперь 







называется подразделение АО УМПО, 
бывший УЗАМ). 

Какие двигатели 
сейчас выпускают в Уфе? 

Прежние полуторалитровые моторы мо- 
делей 331.10 и 412 отошли в прошлое. Вме- 
сто них на конвейере - целая гамма. Индекс 
412 унаследовал двигатель объемом 1,6 л 
для ижевских машин. Еще есть модели 3317 
(рабочий объем 1,7 л), 3313 (1,8 л) и 3320 (2,0 
л), недавно получивший в НАМИ официаль- 
ный индекс 248. Мотор 3313 рассчитан на 
бензин А-76, остальные - на высокооктано- 
вое топливо АИ-91...93. Более подробная ин- 
формация об этих двигателях - в февраль- 
ских номерах “За рулем” за 1995 и 1996 годы. 
(Для простоты будем различать здесь моторы 
по рабочему объему, чтобы не путаться в за- 
водских и официальных индексах - ред.) 

Вопрос - по “трамблерам”: 
какие куда ставят? 

На двигателях объемом 1 ,6 л применяют 
распределители зажигания Р-147А (не путать 
с Р-1 47В, предназначенными для прежних 
дефорсированных полуторалитровых мото- 
ров 41 2Д), а рабочим объемом 1,7 и 2,0 л - 
47.3706. Все названнъіе приборы существен- 
но различаются характеристиками центро- 
бежного и вакуумного автоматов и потому 
невзаимозаменяемы. Моторы 1,8 л завод 
комплектует МПСЗ (микропроцессорной сис- 
темой зажигания) новополоцкого завода “Из- 
меритель”. Она, сообразуясь с заложенной 
программой, определяет угол опережения 
зажигания и выдает “команду на искру” в 
точной зависимости от частоты вращения ко- 
ленвала и степени открытия дроссельной за- 
слонки. Система, по всей видимости, “пропи- 
шется” и на двухлитровом моторе - как толь- 
ко будет готова новая программа. 

В продаже встречаются моторы 
в самой разной комплектации. 

А каким должен быть 
заводской комплект 
и как его собрать самому? 

Какой-то особой, единственной компле- 
ктации двигателей, поставляемых в запчасти, 
нет. Возможны любые варианты - от силово- 
го агрегата в сборе (такими уходят моторы в 
Ижевск) и до мотора без сцепления, старте- 
ра, некоторых навесных агрегатов, например 
генератора. Если покупаете двигатель для 
замены - некоторые части можно позаимст- 
вовать со старого. Например, ныне устанав- 
ливаемые на все уфимские модели стартеры 
421.3708 взаимозаменяемы с прежними 
СТ-1 17А - немного, изменилось лишь распо- 
ложение контактов. 

УЗАМ устанавливает генераторы 58.3701 
мощностью 700 Вт производства московского 
завода АТЭ-1; с ними взаимозаменяемы ге- 
нераторы 666.3701 самарского АО “Завод 
имени А. М. Тарасова”. А вот катушками за- 
жигания моторы не комплектуют - это делают 
на автозаводах. МПСЗ, в комплект которой 
входят две катушки, - исключение. 



Советы бывалых 


\ 


Двухрычажный переклю- 
чатель света и указателей по- 
ворота 70.3709 (2108-3709340) 
применяется на автомобилях 
ВАЗ-2108, -2109, АЗЛК-2141 и 
их модификациях. Его слабое 
место - полуось, связывающая 
внутреннюю подвижную колодку 
с корпусом. Тонкие пластмассо- 
вые олоры часто ломаются, и 
переключатель (а стоит он не- 
мало) приходится заменять. 


Полуось для переключателя. 



Я отремонтировал старый 
таким образом. Из алюминиево- 
го прутка изготовил новую полу- 
ось, показанную на рисунке. Ра- 
зобрал рычаг, сняв крышку. Вы- 
нул колодку и отделил ее от ры- 
чага, выбив ось. 

На управляющем рычаге по 
ширине полуоси выпилил с обе- 
их сторон пазы глубиной 1 мм. 
Края пазов закруглил и таким 
образом обеспечил ход рычага 
вверх и вниз. 

Оперев полуось плоской 
стороной о дно паза колодки (у 
ее края), зажал обе детали в 
тисочках. Через отверстие под 
ось разметил, а затем просвер- 
лил в полуоси отверстие диа- 
метром 2,5 мм в обеих полках. 
Вставив ось, соединил колодку, 
рычаг и полуось и собрал пере- 
ключатель. Теперь он работает 
надежно. 

Уфа А. ОЛЬШАНСКИЙ 


В ВАЗ-2104 стали плохо работать газонаполненные телеско- 
пические упоры 

задней двери. Осо- Дополнительный упор двери, 

бенно это было за- 
метно в холодное 
время. Для надеж- 
ной фиксации две- 
ри я сделал рейку, 
верхний конец ко- 
торой прикрепил 
хомутом к нижней 
части корпуса упо- 
ра, как показано на 
рисунке. Рейка 
свободно вращает- 
ся на оси. На ниж- 
нем конце рейки 
сделал выемку, 

благодаря которой дверь при подъеме фиксируется автоматически. 
Чтобы опустить дверь, достаточно ее немного приподнять и выдви- 
нуть рейку “на себя”. 

Прокопьевск В. ИЕВЛЕВ 







Если при техобслуживании 
“Газели” или ГАЗ-31029 
потерялась пробка заливного 
отверстия неразъемного зад- 
него моста, вверните вместо нее 
вышедший из строя датчик ТМ- 
108 (вместе с прокладкой), при- 
меняемый на многих легковых 
автомобилях для включения 
электровентилятора системы 
охлаждения. 

Ж * * 

Когда выходит из строя 

диафрагма вакуумного уси- 
лителя тормозов или его ваку- 


умный шланг (это легко опре- 
делить по непривычно “жесткой” 
педали и снижению эффектив- 
ности тормозов), одновременно 
нарушается работа двигателя. 
Подсос лишнего воздуха во впу- 
скной коллектор резко обедняет 
смесь, и один-два цилиндра мо- 
гут вообще перестать работать. 

Чтобы осторожно доехать до 
гаража, можно временно за- 
крыть шланг (или его неповреж- 
денную часть), вставив ненуж- 
ную свечу зажигания. Ее кони- 
ческий изолятор плотно входит в 
шланг, обеспечивая герметич- 
ность и без хомута. 

Москва А. УТКИН 


На многих зарубежных мо- 
делях (“Ситроен-ХМ”, “Форд- 
Скорпио” и др.) есть звуковые 
сигнализаторы, которые напо- 
минают забывчивому водителю 
о необходимости выключить ос- 
вещение. 

Я изготовил подобный сиг- 
нализатор. Купил в магазине 
“Хозяйственные товары” 
очень дешевый “Индикатор 
светозвуковой “Сигнал”, сра- 
батывающий на оставленный 
свет при закрывании двери 
квартиры, комнаты и т. п. По- 
скольку он рассчитан на пита- 
ние от батарейки 4,5 В, ввел в 
его схему дополнительные 


стабилитрон КС147А и резистор 
(см. рис.). Провод А подсоединил 
к предохранителю в цепи фары, 
а провод В - к дверному выклю- 
чателю внутреннего освещения. 
Несколько раз прибор “вернул” 
меня в салон, чтобы выключить 
свет. 

Сарапул А.АШИХМИН 


Сигнализатор: 1 - микрофонный кап- 
сюль ДЭМШ; 2 - плата. 



Одна из частых причин на- 
рущения работы системы за- 
жигания - ослабление посадки 
внутреннего кольца в подшип- 
нике подвижной пластины пре- 
рывателя-распределителя. 
Происходит это из-за того, что 
ослабевает развальцовка и из- 
нашивается посадочная по- 
верхность. Не спешите поку- 
пать новую деталь. Спилите на- 
пильником развальцовку, сни- 
.мите подшипник, тщательно 
обезжирьте посадочные по- 
верхности, потом зачистите их 
шкуркой средней зернистости и 


посадите на эпоксидный клей (в 
качестве наполнителя полезно 
добавить в него металлические 
опилки). 

Если между внутренним 
кольцом и посадочной поверх- 
ностью большой зазор, вы- 
режьте ленточку фольги или 
жести соответствующей толщи- 
ны и аккуратно заделайте ее в 
щель. После того, как клей за- 
твердеет, проверьте легкость 
вращения подшипника и 
смажьте его “Литолом”. Узел 
еще послужит долго. 

Кострома Е. БОДРОВ 


После удаления воздуха из одного контура тормозной систе- 
мы нередко возникают сложности при прокачке другого, так как ход 
педали уменьшается. На “ЖигуляХ’ и “Ниве" эту проблему я решаю, 
нагнетая жидкость во второй контур из... главного цилиндра привода 
сцепления, как показано на рисунке. Отсоединив от него штатную 
трубку, ведущую к рабочему цилиндру, присоединяю подходящую 
короткую 3, на которую и надеваю питающий шланг второго контура 
тормозной системы. 

Прокачка системы привода сцепления, которую надо потом вы- 
полнить, трудностей не вызывает. 

Москва ф. КАПУСТИН 



Присоединение шланга для прокач- 
ки тормозной системы; 1 - штатный 
шланг; 2 - бачок привода сцепления; 
3 - дополнительная трубка; 4 - глав- 
ный цилиндр сцепления; 5 - вакуум- 
ный усилитель; 6 - главный тормоз- 
ной цилиндр. 
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КОНКУРС ЗНАТОКОВ 


ПРОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

При замене маслоотражательных кол- 
пачков на “Волге” я допустил неосто- 
рожность - поршень оказался не в 
верхней мертвой точке и один из кла- 
панов провалился в цилиндр. Пришлось 
потратить целый день на демонтаж го- 
ловки блока. Можно ли избежать этой 
трудоемкой операции и извлечь клапан 
каким-либо иным, более простым спо- 
собом? 

Подобные случаи происходят нечасто, 
так как ремонтники не только внимательно 
следят за положением поршней в процес- 
се замены колпачков, но и вводят в цилин- 
дры через свечные отверстия специальные 
“поддержки” для клапанов - деревянные 
папочки, проволочные крючки, а то и про- 
сто отвертки. 

Но вот 
случилось- 
таки - клапан 
“упущен”. Не 
спешите “сли- 
вать воду” и 
демонтиро- 
вать головку 
блока - впол- 
не можно по- 
пытаться вве- 
сти стержень 
клапана во втулку, направляя его чем-либо 
через свечное отверстие. Для этого удобно 
использовать, к примеру, такое приспособ- 
ление: полоску из миллиметрового стально- 
го листа шириной около 3 мм и длиной при- 
мерно 150 мм, согнув ее кончик, как пока- 
зано на рисунке. Диаметр крючка тщатель- 
но подгоняют по стержню другого клапана, 
чтобы полоска упруго защемляла стержень, 
как бы защелкиваясь на нем. 

Подсвечивая цилиндр внутри (ма- 
ленькой лампочкой через отверстие све- 
чи), зацепляем стержень клапана и “за- 
щелкиваем” на нем приспособление. Те- 
перь можно ориентировать стержень кла- 
пана, направляя его во втулку. Одновре- 
менно кто-то должен помогать, провора- 
чивая коленчатый вал и постепенно под- 
нимая поршень. После нескольких попыток 
стержень обычно удается успешно ввести 
в отверстие втулки. Далее следует немно- 
го приподнять поршень, снять приспособ- 
ление, а затем довести поршень до верх- 
ней мертвой точки - и дело сделано. 

Некоторые автомеханики с успехом 
пользуются подобным приспособлением из 
проволоки, правда, в этом случае клапан 
труднее ориентировать. Возможно и при- 
менение специально изогнутого пинцета. 
Операция займет минут пятнадцать - с за- 
тратами времени на демонтгіж и монтаж 
головки блока просто не сравнить. 
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Декабрь - сравнительно спокой- 
ный для автосервиса месяц, многие 
автомобили “отдыхают” до весны. Не 
стала исключением и станция экипа- 
жа славной “Антилопы”. Сюда в мо- 
розные дни обычно обращались с 
просьбой “пустить двигатель”, в 
“скользкие” - поправить крыло, за- 
менить фару, бампер, чаще всего 
страдающие при столкновениях. По- 
этому никто не удивился, когда на 
станцию притащили на веревке оче- 
редную машину с разбитой решеткой 
и помятым радиатором. Вышедший 
встречать ее Адам Казимирович ос- 
матривал повреждения. К нему по- 
дошли остальные работники станции. 

Горе-водителем оказался не 
кто иной, как старый ребусник Си- 
ницкий - дед Збси - некогда “воз- 
любленной” Остапа Бендера. Узнав 
старого знакомого, Паниковский 
принялся успокаивать его, убеж- 
дая, что на такой ледяной дороге, 
как сегодня, мог пострадать и сам 
водитель, а не только железка - 
радиатор какой-то. Остап поддер- 
жал его и заверил, что работники 
СТО быстро восстановят повреж- 
денные детали и возьмут недорого. 

Заметив, что клиент уже начи- 
нает понимать, как ему повезло, 
Шура Балаганов попросил расска- 
зать, как произошла “эта малень- 
кая неприятность”. 

- Утром я решил заменить пе- 
редние тормозные колодки - они 
уже стали скрести диск, - начал 
рассказ потерпевший. - Мне сказа- 
ли, что дело это нехитрое, ну, я и 
поверил. Снял по очереди колеса, 
вытащил колодки (на двух уже не 
было накладок), монтировкой отжал 
до упора поршни, легко вставил но- 
вые колодки - благо, они вошли с 
большим зазором. Вот и все - дей- 
ствительно, проще некуда. Правда, 
из бачка вылилось немног о тор- 
мозной жидкости... 


- А дальше?- нетерпеливо 
спросил Паниковский. 

-Что дальше? Сел в машину, 
тронулся, а впереди грузовик оста- 
навливается. Я нажал на тормоз, а 
машина не среагировала и прямо 
на его крюк наехала. 

- Значит, колодки бракованные 

(1) ,- сказал один. 

- Нет, система не сработала 

(2) ,- сказал второй. 

- Наверное, поршни повредили 

(3) ,- предположил третий. 

- А я думаю, вы забыли при- 
вернуть ...(4),- сказал четвертый. 

Какой из этих ответов, на ваш 
взгляд, правильный, уважаемые 
читатели? 

Если вы участвуете в конкурсе 
(отвечали на предыдущие задачи, 
опубликованные во втором полуго- 
дии), напишите на открытке (или на 
конверте) номер задачи - 12 и но- 
мер вашего ответа (1, 2, 3 или 4) и 
вышлите ее в адрес редакции в те- 
чение двух недель после получения 
этого журнала. 

Ведущий Б. Синельников 
желает вам успеха! 


Ответ на задачу 
в предыдущем номере 

Правильный ответ - 4: причина 
- в погоде, хотя виноват, конечно, 
водитель. Он не переключил свое- 
временно патрубок воздушного 
фильтра на подачу в карбюратор 
воздуха, подогретого выпускным 
коллектором. Из-за этого диффу- 
зор карбюратора обмерзал, за- 
трудняя поступление рабочей сме- 
си в цилиндры. После остановки 
диффузор оттаивал, и двигатель 
некоторое время работал нормаль- 
но. Это - характерное явление для 
влажной погоды при температуре 
около нуля. 



р 


ЕССОРЫ, ПРУЖИНЫ, 

ТОРСИОНЫ... 


Автолюбителей 


Эти детали мы привычно называем элементами подвески 
автомобиля и совершенно не задумываемся о том, что кузов его 
вовсе не "подвешен” к колесам, как у карет. Предлагаем 
вниманию читателей краткий экскурс Сергея КАНУННИКОВА в 
историю автомобильных подвесок. 


Необходимость увеличения ком- 
форта в автомобилях й быстро расту- 
щие скорости уже в 10-х годах заста- 
вили конструкторов задуматься над 
тем, что подвеска - дело серьезное и 
примитивными решениями здесь не 
обойтись. В 1912 году на автомобиле 
”Сизер” установили простую независи- 
мую переднюю подвеску. Нормальная 
двутавровая ось была жестко прикреп- 
лена к раме, а удлиненные шкворни 
перемещались в кулаках в осевом на- 
правлении. Сам шкворень нижней ча- 
стью жестко соединялся со ступицей 
колеса, а верхней - упирался в конец 



поперечной листовой рессоры, средняя 
часть которой также была соединена с 
рамой. Отметим, что на "Сизер” отсут- 
ствовали передние тормоза. 

Простая и надежная подвеска с 
вертикальным перемещением колеса, 
причем снабженного тормозом, приме- 
нялась с 1921 года на ”Лянча-Лямбда”. 
Этот автомобиль вошел в историю как 
первый крупносерийный с независи- 
мой подвеской. Основным элементом 
конструкции был стакан, закрепленный 
сверху и снизу в двойной трубчатой 
поперечине, представлявшей собой 
одно целое с рамой. Внутри стакана 
находилась втулка, которая соединя- 
лась с цапфой колеса и упиралась в 
нижнюю часть цилиндрической пружи- 
ны. Еще одна пружина ограничивала 
ход колеса вниз. Внутри втулки была 
сделана камера с маслом - своеобраз- 
ный гидроамортизатор. Похожая кон- 
струкция применялась на английских 
"морганах” (рис.1). 

В 20-х годах получили распростра- 
нение подвески с качанием колеса в 
поперечной плоскости. Например, на 
"Гудзоне” стояли обычные полуэллип- 
тические рессоры. Средняя часть оси 
была вырезана, а оставшиеся связаны 
двумя шарнирно закрепленными рыча- 


гами. Ясно, что такая подвеска не мог- 
ла обеспечить хорошую управляемость. 
Однако конструкция прижилась, и пос- 
ле определенного усовершенствования 
появилась на автомобилях "Мерседес”. 

На заднемоторном "Мерседесе- 
130Н” вместо рессор применили цилин- 
дрические пружины, которые помеща- 
лись между "чулком” полуоси и специ- 
альным, вынесенным вверх кронштей- 
ном рамы. В конструкцию входили ры- 
чаги, прикрепленные одним концом к 
"чулку” полуоси около колеса, а другим 
- к пальцам, установленным у картера 
главной передачи. 



На "мерседесах-290” и -500 клас- 
сической компоновки в задней незави- 
симой подвеске были уже по две пружи- 
ны с каждой стороны. Между парами 
пружин проходили "чулки”, и к ним при- 
креплялись короткие рычаги, между ко- 
торыми стояла горизонтальная пружина, 
предохраняющая колесо от резкого хода 
вниз при движении по неровностям. 

Интересна была подвеска спроек- 
тированного под руководством Г. Зи- 
мелева в 30-х годах (в автомобильной 
лаборатории Всесоюзного комитета по 
делам физкультуры и спорта) автомо- 
биля "ДБ” - "Дорожная блоха” (рис. 2). 
Основным пружинящим элементом в 
ней служили резиновые шайбы с при- 
вулканизованными стальными кольца- 
ми. Внутреннее кольцо соединялось с 
фасонной втулкой на трубчатом сталь- 
ном рычаге. На другом конце его была 
смонтирована ступица колеса. Автомо- 


биль "ДБ” не был построен, однако ре- 
зиновые упругие элементы четверть 
века спустя все же нашли применение 
на знаменитом "Остине-Мини”. 

В начале 30-х годов Ф. Порше за- 
патентовал торсионную, или, как ее 
называли в то время, стержневую 
подвеску. Стержень-торсион, рабо- 
тавший на скручивание, применялся 
на ЗАЗ-968М. 

Подвеска, сочетающая качающи- 
еся рычаги и торсионы, стояла на до- 
рогом автомобиле ”Лагонда”(рис. 3). К 
нижнему вильчатому рычагу присое- 
динялся торсион, другой конец его 



крепился к раме. Там же, у рамы, на- 
ходилась регулировочная траверса с 
правой и левой резьбой для предва- 
рительного закручивания торсиона. 
Интересно, что на "Лагонде”, как и на 
некоторых других автомобилях такого 
класса, у каждого колеса был смонти- 
рован гидравлический домкрат, и при 
необходимости можно было поднять 
любое колесо - или все четыре одно- 
временно - без дополнительных при- 
способлений. 









АВТОЗАРУБЕЖЬЕ 

СЕАТ интересен не только тем. что это единственная 
в Испании фирма, выпускающая оригинальные модели ав- 
томобилей. но и тем. что делают их на одном из самых сов- 
ременных в Ечх)пе заводов. 


В № 10 В статье "Дуплетом” - по "Атаману" (с. 11) допущена опечатка. В третьей колонке 4*ю строку свер- 
ху следует читать: ' По проходимости, скорее всего, уступает ввиду явной пер^рузки пере^іией оси... - далее 
по тексту. В том же мат^міале вместо фото автомобиля "Атаман ' ГАЗ-2%)8 (4x4) по ошибке помещен снимок 
модели ГАЗ-гЭ09 (4x2). 

Приносші извинения читател5Ш. 


'-‘"С нэвого скрыто под еще непривычной внешностью “десятки" - ВАЗ-2110? Рас- 
■ = гаем о важнейших конструктивных отличиях новой модели от известной всем 


И**чиативная группа из шести петербург- 
эол тмиеров за восемь месяцев построила 
эбсаэеи ве зв ета да с весьма незаурядными воз- 
ывяоостями. ставший одной из сенсаций салона 
"Мио 39тоыо6ипя-96 в Санкт-Петербурге. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

"Вольво" не часто меняет свои модели, поэ- 
тому новое семейство - седан 840, универсал Ѵ40 
- вызывает повышенный интерес. Наш коррес- 
пондент опробовсіл новинки на живописных доро- 
гах Испании. 


Представление о дизельном легковом автомобиле, как о второсортном по отношению 
к бензиновому, давно не соответствует истине - свидетельствует испытатель ЗР, позна- 
комившись с новой "Вектрой-Караван". 


НАШ ЧЕЛОВЕК В ИНТЕРНЕТЕ 

Международная компьютерная сеть дает доступ к кладезям информации, а кроме то- 
го, позволяет участвовать в телеконференциях - обмениваться мнениями на самые раз- 
нообразные темы. Надеемся, опыт таких обменов представит интерес для читателей ЗР. 


ЭКСПЕРИМЕНТ ЗР 

Рассказывают, что постановка иномарки на учет в ГАИ требует от владельца повы- 
шенных затрат времени и нервов. Наш опыт показал, что опасения на этот счет были пре- 
увеличены, хотя некоторые нюансы все-таки есть... 


СВОИМИ СИЛАМИ 

В приложении вы Нсійдете статьи о ремонте задней подвески 
■Мерседеса”, об усовершенствовании систем охлаждения отечест- 
венных машин, о том, как удалось диагностировать и устранить не- 
исправность в системе впрьюка “Самары”. Познавательный интерес 
представят материалы об автоматических коробках передач, новых 
видах полимерных клеев и другие. 


ТЕХНИКА 

Давно знакомый уазик" приобрел но- 
вые. весьма зьмгръ _-=іе качества. Для 
этого ма_и-е базу и поставили 

бс.-тее .* м-'ос .зеличенного объе- 
ма .--.З-З'эЗ -зчали выпускать 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 96 
Правильные ответы - 
3,5,10,12,16,19,20,26 

I. Включенная в светофоре “стрел- 
ка” разрешает мотоциклисту поворот на 
перекрестке. Но так как одновременно с 
ней горит красный сигнал, мотоциклист 
должен уступить дорогу проезжающим с 
других направлений (пункт 13.5). 

II. В отличие от знаков 3.1 и 3.2, ко- 
торые все же допускают проезд некото- 
рых транспортных средств, знак “Опас- 
ность" запрещает дальнейшее движение 
всех без исключения (Приложение “До- 
рожные знаки”, пункт 3.17.2). 

III. Как известно, такой знак приме- 
няется на перекрестках с неудовлетво- 
рительной обзорностью. Иногда увидеть 
приближающиеся транспортные средст- 
ва на пересекаемой дороге можно лишь 
в самый последний момент, буквально у 
границы проезжей части. Именно здесь 
и требуется останавливаться, если 
стоп-линия не нанесена (Приложение 
“Дорожные знаки", пункт 2.5). 

IV. Если опережение одним транс- 
портным средством другого происходит 
без выезда обгоняемого с занимаемой 
им полосы. Правила не квалифицируют 
такие действия как обгон (пункт 1 .2). 

V. На перекрестке неравнозначных 
дорог выезжающий со второстепенной 
дороги обязан уступить тем, кто движет- 
ся по главной в любом направлении. 
Легковой автомобиль при развороте ус- 
тупает дорогу приближающемуся со 
встречного направления автобусу (пунк- 
ты 13.9 и 13.12). 

VI. Такие знаки устанавливаются на 
всех выездах на дорогу, где есть полоса 
(полосы), которая используется попере- 
менно в обоих направлениях, то есть 
осуществляется реверсивное движение 
(Приложение “Дорожные знаки”, пункт 
5.37). 

VII. Действие знака распространя- 
ется на ту сторону дороги, где он уста- 
новлен. А термин “Дорога” имеет в виду 
не только проезжую часть, но и тротуа- 
ры. Стало быть, стоянка запрещена и 
здесь (пункт 1.2 и Приложение “Дорож- 
ные знаки”, пункт 3.28). 

VIII. Если трамвайные пути слева 
расположены на одном уровне с проез- 
жей частью дороги, можно двигаться по 
ним во всех перечисленных случаях. Ес- 
ли, конечно, не создаются помехи для 
движения трамвая (пункт 9.6). 

3>адачи подготовил Г. ЗИНГЕР 




